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U... Berlin hat in seiner 
30jährigen Geschichte als 
Hauptstadt der DDR viele 
Kundgebungen der Jugend 
erlebt. Mit ihrem historischen 
Fackelzug grüßte die Jugend 
im Oktober 1949 den ersten 
Arbeiterpräsidenten Wilhelm 
Pieck zur Gründung unserer 
Republik. Diese Republik war 
noch kein Jahr alt, als Hundert- 
tausende Jugendliche zum 
1. Deutschlandtreffen nach 
Berlin reisten; und ein Jahr 
später blühten im August des 
Jahres 1951 die Festivalrosen 
für die friedliebende Jugend 
der Welt, die im August 1973 
die Hauptstadt der DDR erneut 
zum Festivalort wählte. 

Berlin ist Pfingsten 1979 ein- 
mal mehr Gastgeberstadt. Das 
weite Rund des Alexanderplat- 
zes wird dann wieder bestimmt 
sein vom Blau der FDJ. Dann 
wird auch der Berliner Fried- 
richshain ein großes wehr- 
sportliches Zentrum sein. 
Was im Einzelnen alles zwi- 
schen dem Ehrenmal der 
deutsch-polnischen Freund- 
schaft, dem großen Teich und 
dem Bunkerberg während der 
Pfingsttage 1979 geschieht — 
darüber informieren wir auf 
den Seiten 4 bis 6 dieser 
Ausgabe. 
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Signalaktionen 


Mit dem Nationalen Jugendfestival wird jene große 
wehrpolitische und wehrsportliche Massenaktion zur 
Vorbereitung auf den 30. Jahrestag unserer Republik 
abgeschlossen, die Freunde der FDJ und Kameraden der GST im 
„signal DDR 30° zusammenführte. Zwar waren wir 
Modelllsportler an den einzelnen Signalaktionen nur mittelbar 
beteiligt, doch sowohl während der „Woche der nn 
Waffenbrüderschaft‘ als auch im Signal-Wettkampf „Wehrsport' 
festigten wir traditionell gewachsene Freundschaften und zeigten 
unser Können. Wir erfüllten auf unsere Weise den Signal-Auftrag 
„Auf den Spuren der Revolution”, und viele von uns betrachteten 
das Signal-Bekenntnis „Ehrendienst” als Verpflichtung, gut 
vorbereitet und oft mit längerer Dienstzeit den Ehrendienst 
aufzunehmen. Letztlich helfen wir mit unseren Aktivitäten in der 
Hauptstadt mit, das Nationale Jugendfestival zum 
abschließenden Höhepunkt der Signalaktionen zu gestalten. Daß 
damit unsere Aktivitäten zur Vorbereitung des Geburtstages der 
Republik nicht erschöpft sind, darin bin ich mir mit allen 
Modellsportlern einig. 


Günter Kämpfe 
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Wir sind umgezogen 


Die Umgestaltung unserer Hauptstadt läßt Neues entstehen, wie 
zum Beispiel das Centrum-Warenhaus am Ostbahnhof, und Altes 
fallen, wie unsere daneben gelegenen bisherigen Redaktions- 
räume in einem brüchigen Altbau. 

Aus diesem Grunde sind wir umgezogen und ab 15. Mai 1979 im 
Gebäude des Militärverlags der Deutschen Demokratischen 
Republik (VEB) in der Storkower Straße 158 (S-Bahnhof Lenin- 
allee) erreichbar. Wer uns ab diesem Zeitpunkt anrufen will, 
wähle bitte die Berliner Sammel-Nummer 43 00 618 
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‘Wir sind beim Festival in Berlin dabei! 


KH A a 3 
&g\ Nicht abseits stehen 


Kommt ruhig näher! Hier ist nicht nur Zuschauen, sondern Mitmachen 
gefragt. Also, nicht abseits stehenbleiben! 

Jeder kann einmal selbst den Sender in die Hand nehmen, ein Modell 

zu Wasser bringen und es über einen Kurs steuern. Wer möchte sich 

nicht als „Laienpilot” eines Modellflugzeuges probieren, korrigiert von 

Meistern dieser Klassen? Und auch das ist möglich: mit einem Mini- 
auto über eine „Rennstrecke“ auf einer Führungsbahn zu flitzen. 
Modellsportler der GST wollen beim Festival der Jugend in unserer 
Hauptstadt nicht abseits stehen. Darauf haben sie sich seit Wochen 
und Monaten intensiv vorbereitet. Überall werden sie zu sehen und 

auch zu „hören“ sein, ob am Alex mit einer Super-Modellschau oder 

im Berliner Volkspark Friedrichshain. 
Was aber wann und wo zu finden ist, darüber möchten wir auf diesen 
Seiten einen kleinen Einblick geben. 





















Modellsport im 
Volkspark 
Friedrichshain 


Alexanderplatz 
Kongresshalle 

I. Leistungsschau 
im Modellsport 





Mach-mit-Zentrum 
Funkferngest. 
Schiffsmodelle 













Die besten Schiffsmodelle 
Europas werden vom 1. bis 
zum 14.Juni 1979 in der 
Berliner Kongreßhalle am 
Alexanderplatz zu sehen sein. 
DDR-Modellbauer holten sich 
bekanntlich beim vergange- 
nen Europawettbewerb in 
Cannes vier Gold-, zehn Silber- 
und zwölf Bronzemedaillen 
und waren somit die erfolg- 
reichsten Teilnehmer unseres 
Kontinents im Schiffsmodell- 
bau. 

Doch auch die Flug- und 
Automodellsportier unserer 
sozialistischen Wehrorgani- 
sation sind bei der II.DDR- 
Leistungsschau des Modell- 
sports mit ihren Modellen am 
Berliner Alexanderplatz ver- 


u Ihe treten, und ein Besuch lohnt 
De j sich immer... 
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Wir sind beim Festival in Berlin dabei! 


Führungsbahnautos 


Wer schlägt den DDR-Meister? 





Die Freitaler GST-Sektion Automodellsport gehört zu den Hoch- 
burgen des Führungsbahn-Rennsports in unserer Republik. Viele 
DDR-Meister aller Altersgruppen sind hier zuhause. Auf einer 
modernen Bahnanlage können die Festivalteilnehmer und die 
Berliner ihre „Kräfte‘‘, das heißt in diesem Falle ihre Konzentra- 
tionsfähigkeit, mit bekannten DDR-Meistern in dieser Sportart 
messen. 

Wer wird den 10-Runden-Rekord aufstellen? Bei diesen Zu- 
schauerwettkämpfen geht es um die beste Zeit. In einer ab- 
schließenden Siegerehrung wird der „Festivalmeister‘‘ gekürt. 
Sollte es einmal naß von oben kommen — was wir alle nicht 
hoffen —, so ist man im Zelt an der Straße Am Friedrichshain 
(unterhalb des Polnischen Ehrenmals) am 2. und 3.Juni gut 
aufgehoben. 


SBSERE8E3388 
Mach mit! 





„Kapitäns- 
patente” 

zu erwerben 
S9O2393232:88 


Wem es in der Luft zu unsicher und 
auf den Rennbahnen zu gefährlich 
ist, findet auf dem Wasser ein 
reiches Betätigungsfeld. Ein 
Schiffsmodell über den Kurs zu 
bringen, kostet Nerven. Aber keine 
Angst, erfahrene „Profis helfen 
dabei, und wer mitmacht, be- 
kommt sein Zeugnis als junger 
Kapitän. Bei der Siegerehrung am 
“Nachmittag des 3. Juni werden die 
Besten dann noch wertvolle Sach- 
preise entgegennehmen können. 
Berliner Modellbauer stellen 
10 Modellboote und -schiffe für die 
Selbstbetätigung der Zuschauer 
zur Verfügung. Darunter sind 
Nachbauten 2- und 4rohriger Ra- 
ketenschnellboote sowie Handels- 
schiffe. 

Die AG „Schiffsmodellbau” des 
Zentralhauses der Jungen Pioniere 
in Berlin hat sich etwas Besonderes 
ausgedacht: Auf dem Kleinen Teich 
ankert ein Zielschiff. Kabel- 
gesteuerte U-Boote warten darauf, 
von jungen Kapitänen so gesteuert 


Funkferngesteuerte und ka- 
belgelenkte Panzer sowie 
Spezialfahrzeuge, Autos im 
Geschicklichkeitskurs, Modell- 








zu werden, daß sie das Zielobjekt 
unterqueren und danach sicher in 
den Heimathafen zurückkehren.’ 
Also: „Mach mit, mach’s nach, 
mach’s besser!‘ heißt es schon am 
1.Juni im Kulturpark Plänterwald 
vor der Insel der Jugend (10 bis 
18 Uhr) sowie am 2. und 3. Juni am 
Kleinen Teich im Friedrichshain (9 
bis 19 Uhr. 
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Lkw’s im Wettkampf um die 
größte „Transportleistung” — 
das sind einige Schlager des 
Automodellsports auf der Mi- 
nigolfanlage neben dem Gro- 
ßen Teich im Friedrichshain 
am 2. und 3.Juni sowie im 
Kulturpark Plänterwald bereits 
am 1.Juni (10 bis 18 Uhr) 


KKKKKKKHKAKKKKTKTK TITAN 


Gastgeber stellen sich vor 


Feuer an Bord 


Feuerwolken wälzen sich über die Aufbauten, Rauchschwaden 
steigen auf. Sirenen heulen, eine Notsignalrakete zischt in die 
Höhe... 

„Aus der Arbeit der Wasserschutzpolizei” nennen die Berliner 
Jungen vom GST-Modellsportzentrum Treptow ihre Programm- 
vorführung, mit der sie sich beim Jugendfestival vorstellen 
wollen. 

Unsere Frage an Gerhard Scherreick, Betreuer und,Sektionsleiter 
dieser Gruppe: Wie bereitet Ihr Euch auf dieses Ereignis vor? 
„Wir sind natürlich stolz darauf, sozusagen Gastgeber der. Jugend 
unserer Republik zu sein. So wollen wir nicht nur Ausschnitte aus 
unserer Arbeit zeigen, sondern die Berliner Modellsportler packen 
auch bei den Vorbereitungen mit an. Klarer Fall, daß die 
Startplätze und Fahrerlager hergerichtet werden müssen. 

Doch für das F6-Programm gibt es noch viel zu tun. Durch die 
ungünstigen Witterungsbedingungen im vergangenen Winter 
sind wir sehr in Zeitverzug geraten. Die Modelle — und das sind 
immerhin acht — mußten abgeschliffen und mit neuem Anstrich 
versehen werden. Wir hoffen aber, daß wir Pfingsten unsere 
‚neuen‘ Modelle vorstellen können. 

Zur Zeit arbeite ich an einem Schnittmodell, das Einblick über den 
Ablauf aller Funktionen eines F7-Modells geben soll. Jeder 
Besucher kann dann eine der 12 Funktionen abrufen und so die 
Funktionsweise kennenlernen”. 

Das Programm sowie das Schnittmodell kann man am 2. und 
3.Juni am Großen Teich im Friedrichshain sehen. Das Schnitt- 
modell wird anschließend in der Kongreßhalle am Alex aus- 
gestellt. . 








Geschicklichkeitsfahren 


Wer schafft 100 Punkte? 


©00000000000000000000000000000000000000000000000000 
Geschicklichkeit ist keine He- | Ein Motorjachtmodell muß 





xerei, meinen die jungen | durch ein Bojenfeld fahren und 
Schiffsmodellsportler aus | ein Mitteltor (100 Punkte) pas- 
Wittstock, Rostock, Lauch- | sieren. Nur soviel sei verraten: 
hammer und Lübbenau- | Das ist schwerer als es aus- 


Vetschau. Siehaben sich etwas 
ausgedacht, was Spannung 
verspricht: ‘Fünf Luftballons 
auf dem Wasser sind mit 
einem ferngelenkten Rennboot 
anzusteuern und abzustechen. 
Drei Minuten stehen jedem 
Steuermann zur Verfügung. 
Und wer es in der besten Zeit 
schafft, dem winken auch noch 
Sachpreise! 

Schwieriger wird es vielleicht 
beim Steuern von Schiffsmo- 
dellen über ein viereckig aus- 
gelegtes Bojenfeld. Gewertet 
wird zwar die Fahrzeit, doch 
jede Berührung der Boje wird 
mit fünf Sekunden Zeitabzug 
bestraft. 

Ruhiger geht es beim Besu- 
cherwettbewerb „Wer schafft 
100 Punkte?” zu. Doch wird 
hier ein sicheres Auge und 
keine zittrige Hand verlangt. ns 


sieht! (Am 2. und 3. Juni von 9 
bis 19 Uhr auf dem Großen 
Teich im Friedrichshain) 
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Attraktion 


Wir sind beim Festival in Berlin dabei! 
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Fliegender Schornsteinfeger 


Auf dem Tennisplatz im Berliner 
Friedrichshain werden während 
der Festivaltage insgesamt 
21 Stunden lang die Motore der 
. Fesselflieger knattern, den Steuer- 
griff halten bewährte Meister dieser 
Klassen — so stand es in einer 
Presse-Information. Wir aber woll- 
ten mehr wissen und führten mit 
Georg Arras, dem Sektorenleiter 
für Flugmodellsport beim Zentral- 
vorstand der GST, ein Telefoninter- 
view: 


EM „21 Programmstunden wollen 


gefüllt sein. Sicher erwartet Ihrein ' 


großes Aufgebot an Flugmo- 
dellsportlern?” 

„Aber ja! Wir erwarten u.a. die 
aktivsten Kameraden aus Berlin, 
Sebnitz und Zerbst, die mit einem 
großen Ideenreichtum aufwarten 
wollen.” 

EM „Was gehört dazu?” 

„Außer den traditionellen Fes- 
selflugvorführungen, wie z.B. 
Kunstflug, Fuchsjagd, Banner- 


schlepp usw., werden eine flie- 
„Ente”, 


gende eine fliegende 


Schaufahren 
SOELESBI59E6 


Bunesisches 


Wasserballett 
BEBEESENHSESE 


Sieben sowjetische Flußkanonen- 
boote führen „Kampfhandlungen“ 
durch, absolvieren ein Raketen- 
schießen und steuern exakte Ma- 
növer. Das Kollektiv aus den Buna- 
Werken, Silbermedaillengewinner 
der Europameisterschaft in Kiew, 
ist inzwischen über unsere Grenzen 
hinweg als „Bunesisches Wasser-. 
ballett’' bekannt geworden. 

Eine Riesaer Gruppe stellt ein 
Rettungsmanöver mit Hubschrau- 
berunterstützung vor, eine Mann- 
schaft aus Kamenz bringt drei 
UAW-Schiffe zu Wasser und de- 
monstriert die Abwehr eines 
U-Boot-Angriffs. 

49 Funktionen können beim Modell 
eines Raketenzerstörers des GST- 
Modellsportlers Herbert Kingberg 
aus Gera ausgelöst werden, undein 
Zwickauer Kollektiv zeigt ein neues 





Hundehütte, sogar ein fliegender 
Schornsteinfeger zu sehen sein.” 
5 „Und an Flugmodellen?” 
„Geschwindigkeits-, _Kunstflug- 
und natürlich vorbildgetreue Maß- 
stabmodelle, darunter ein Hans- 
Grade-Eindecker (siehe Foto), der 
Doppeldecker Friedrichshafen 
FF49c und die Antoniette 1909. 
Mehr wollen wir vorerst nicht 
verraten.” 

EM „Gibt es auch etwas für's Pu- 
blikum zum Mitmachen?” 

„Ja, auch Laien dürfen einmalunter 
Anleitung unserer Aktiven den 
Steuergriffeines Fesselflugmodells 
halten.“ 

EB „Wie ist die Stimmung in den 
Sektionen, die sich auf das Festival 
vorbereiten?” 

„Für unsere Modellsportier itbs 
Festival ein Ereignis, das ihnen 
Gelegenheit gibt, vor einer Riesen- 
menge von Zuschauern ihr Können 
unter Beweis zu stellen. Das ist 
ihnen Ansporn zu Höchstleistun- 
gen. Die Vorbereitungen sind des- 
halb mit großem Eifer in vollem 
Gange.” 





Funktionsmodell des Forschungs- 


'schiffes „Prof. Albrecht Peuck”. 


Nur soviel, um neugierig zu ma- 
chen! Diese und andere Schau- 
| vorführungen kann man am. Juni 
von 20 bis 21 Uhr und am 3. Juni 
von 19 bis 20 Uhr am Großen Teich 
bewundern. 


RC-Autorennen 


Großer Preis vom 


Friedrichshain 


Der Starter zählt die letzten 
zehn Sekunden. Bei „Drei” 
werden die Modelle auf die 
Piste gesetzt, bei „Null geht 
die Startflagge hoch, die 
Motoren heulen unter Vollast 
auf, und schnell wie Ge- 
schosse rasen die Rennwagen 
über die Bahn. 

lImenauer, Dresdner und Neu- 
brandenburger GST-Sportler 
demonstrieren am 2. und 
3.Juni in der Virchowstraße 
(neben dem Polnischen Ehren- 
mal) Autorennen en minia- 
ture! 
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Elektroflug 





Piloten 
gesucht 





Heranspaziert, liebe Freunde, nur immer heranspaziert! Hier geht es rund; 
rund um den Mast nämlich. Hier kann jeder einmal probieren, ob er das 
Talent zu einem guten Modellpiloten hat. 20 Modelle des tschecho- 
slowakischen Sportflugzeugs Zlin-43 haben die Kameraden der Arbeits- 
gemeinschaft „Junge Flugmodellsportler‘ an der Ernst-Thälmann-Ober- 
schule in Nitschareuth in Vorbereitung auf das Festival hergestellt, ein 
ganz schönes Stück Arbeit, aber sie sind dann auch auf euren Besuch gut 
vorbereitet. 

Übrigens entwickeln die Modelle mit ihren 12-V-Motoren bei 6000 bis 
10000 U/min ein flottes Tempo. Na, ihr könnt es ja selbst ausprobieren. 
Ihr findet die Fesselfluganlage am 1. Juni zwischen 10.00 und 18.00 Uhr im 
Plänterwald sowie am 2. Juni von 10.00 bis 21.00 Uhr und am 3. Juni von 
9 bis 19 Uhr im wehrsportlichen Zentrum des Friedrichshains. Einige der 
von den Nitschareuthern gebauten Modelle berühmter Flugzeuge aus der 
Entwicklung der Luftfahrt werden auch ausgestellt, darunter die I-16, Po-2, 
ANT-25, einen Grade-Eindecker, die Be-6 und die La-7. 





Modellhubschrauber # 


DDR-Rekordler stellt sich vor 


Das ist der Kamerad Kurt darauffolgenden Tagen im 


Kufner. Mit einer Stunde, einer 
Minute und 21 Sekunden hält 
er den DDR-Dauerflugrekord 
und mit 3km den DDR- 
Streckenflugrekord. Beide Re- 
korde stellte er vorzwei Jahren 
auf. Sein etwa 5 kg schweres 
funkferngesteuertes Hub- 
schraubermodell wird nicht zu 
überhören sein, wenn eres am 


1.Juni zwischen 11.00 und 
11.30 Uhr sowie zwischen 
15.00 und. 15.30 Uhr im 


Plänterwald und an denbeiden 


wehrsportlichen Zentrum des 
Berliner Friedrichshains star- 
tet. Der 10-cm°-Verbrennungs- 
motor entwickelt 1,5 PS und 
verursacht einen gewaltigen 
Lärm. Der Durchmesser des 
Hauptrotors beträgt immerhin 
1600 mm. Es gehört außeror- 
dentliches Geschick dazu, um 
mit dem Modell sämtliche 
Flugbewegungen eines Hub- 
schraubers nachzugestalten. 
Wer mehr Fragen hat, schaut 
mal vorbei! 





DER EGAESOESS A222 n2n 212021213 212,212121212 


mb h 1579 


Terminkalender 
Modellsport 


Flugmodellsport 
DDR-offener Wettkampf im Fesselflug (F2A, F2B, F2C und F4B nur 
Senioren, F2D Junioren und Senioren) am 9. und 10. Juni 1979 auf dem 
Fesselflugplatz Sebnitz. Meldung bis 21.Mai an Fritz Kiel, 836 Sebnitz, 
Görlitzer Str. 5. Bedingung für Klassen F2A, F2B und F2D Senioren: Silber 
C, F2D Junioren: Leistungsabzeichen B. 
DDR-offener Wettkampf im RC-Flug (nur Klasse F3A) am 10. Juni 1979 
auf dem GST-Flugplatz Auerbach/Vogtland. Meldung bis 20. Mai an Hans 
Petzold, 9706 Rodewisch, Lengenfelder Str. 22. 
Bezirksgruppenwettkampf Nord im Freiflug (F1H-S sowie F1A, F1B und 
F1C Junioren und Senioren) und für Modellhubschrauber am 16. und 
17. Juni 1979 auf dem GST-Flugplatz Pasewalk/Franzfelde. Meldung bis 
5.Juni an BV der GST (Modellsport), 21 Pasewalk/Franzfelde, FSF 16. 
Anreise für Klasse F3C am 16. Juni bis 10.00 Uhr, für F1-Klassen am 
17. Juni bis 8.30 Uhr. Campingmöglichkeit gegeben. 
DDR-offener Wettkampf im RC-Flug (Klasse F3B für Junioren und 
Senioren) am 23. und 24.Juni 1979 auf dem GST-Flugplatz Laucha/ 
Unstrut. Meldung bis 31.Mai an BV der GST (Modellsport), 402 Halle, 
Robert-Franz-Ring 15. Anreise am 22. Juni bis 20.00 Uhr. 
DDR-offener Wettkampf im Fesselflug (Klasse F2A, F2B, F2C und F4B für 
Junioren und Senioren am 30, Juni und 1. Juli 1979 auf der Fesselflugan- 
lage Gera (am Stadion der Freundschaft). Meldung bis 01. Juni an den 
BV der GST (Modellsport), 65 Gera, Juri-Gagarin-Str.25. Anreise am 
29. Juni bis 19.00 Uhr, Unterkunft und Verpflegung nur für bestätigte 
Wettkämpfer und Schiedsrichter. 


. Schiffsmodellsport 
3. Lauf zur DDR-Meisterschaft FSR (alle vier FSR-Klassen für Junioren und 
Senioren der Leistungsklasse I) am 16. und 17. Juni 1979 in Berlin-Bies- 
dorf, Debenzer See. Anreise am 15.Juni bis 21.00 Uhr BAZ „Egon 
Schultz’ in Dahlwitz-Hoppegarten, Friedrichshagener Chaussee. 
Bezirksgruppenwettkampf Nord (E, F1, F2, F3 und FSR) für Schüler, 
Junioren und Senioren am 16. und 17. Juni 1979 in Flechtingen (Kreis 
Haldensleben). Meldung bis 30.Mai an den BV der GST (Modellsport), 
301 Magdeburg, Straße der Jugend 27. Anreise am 16. Juni bis9.00 Uhr, 
Meldestelle: Kulturhaus Flechtingen. Maximal können 60 Teilnehmer 
betätigt werden. 
4. Lauf zur DDR-Meisterschaft FSR am 30. Juni und 1. Juli 1979 in Cottbus 
(Badesee Branitz). Meldestelle: BAZ „Gardeschütze Matrossow“ in 
Cottbus-Sielow. \ 
Bezirksgruppenwettkampf Nord (F1, F2, F3, FSR, E, F7, F5, D) für 
Schüler Il, Junioren und Senioren am 30. Juni und 1. Juli 1979 in Penzlin. 
Meldung bis 18. Juni an Josef Brandt, 2064 Penzlin, Stavenhagener Str. 8. 
Anreise am 30. Juni bis 8.00 Uhr. 


Modellsportier geehrt 





Aus Anlaß des Tages der NVA wurde Helmut Hesche (Schön- 
hagen) mit der Verdienstmedaille der Nationalen Volksarmee in 
Bronze ausgezeichnet. Kamerad Hesche hat als langjähriger 
Flugmodellsportler und jetziger Leiter des Lehrbereichs Mo- 
dellsport im Schulkombinat der GST „Ernst Schneller‘' wesent- 
lichen Anteil an der Entwicklung unserer Wehrsportart. 


Neue Plastmodelle 


Zur Leipziger Frühjahrsmesse stellte der VEB Kombinat Plasticart 


Annaberg-Buchholz zwei neue Plastmodell-Baukästen vor. Dabei 


handelt es sich um das Modell der Aero 45 und der An-2. Während 
das in der CSSR gebaute Schul- und Sportflugzeug im Maßstab 
1:50 vorliegt (Spannweite 300 mm, Länge 179 mm), wurde für den 
bewährten sowjetischen Flugzeugtyp der Maßstab 1:75 (Spann- 
weite 238 mm, Länge 170mm) gewählt. Die Bausätze werden mit 
Farbe, Kleber, Schiebebildern und einem Ständer angeboten. 






Modellsport 


Marinehistorische Aktivitäten 


Zu ihrer 4. Jahrestagung kam der DDR-Arbeitskreis für Marine- 
und Schiffahrtsgeschichte vom 16. bis 18. März 1979 in Greifs- 
wald-Wieck zusammen. 

Dieser Arbeitskreis, dem auch Modellbauer der GST angehören, 
konnte im vergangenen Jahr auf besondere Aktivitäten, z.B. bei 
einer Ausstellung zum 60. Jahrestag der Sowjetarmee und bei 
zahlreichen Publikationen verweisen. 

Während dieser Tagung, die in der. GST-Marineschule stattfand, 
besichtigten die Teilnehmer auch die Schulboote unserer Organi- 


sation sowie das Selgelschulschiff „Wilhelm Pieck”. 





Interessenten zwischen zehn 
und fünfzig 


In der GST-Kreisorganisation 
Weißwasser sind 60 Flug- 
modellsportler, 20 Schiffsmo- 
dellsportler und 20 Automo- 
dellsportler organisiert und 
aktiv bei Wettkämpfen dabei. 
Mehrere Titel bei Bezirksmei- 
sterschaften gingen auf das 


Konto der Modellsportler des . 


Kreises Weißwasser. 

Den größten Erfolg können die 
Schiffsmodellsportler der 
GST-Sektion Bad Muskau ver- 
buchen. Während der Tage der 
Il. Wehrspartakiade 1978 er- 
kämpfte sich Heidrun Wer- 
chosch die Bronzemedaille der 
DDR-Meisterschaft im Schiffs- 
modellsport (Klasse F2), Ka- 
merad Fritz Werchosch kam 
auf Platz sieben. 

Wo wird überall gebaut? 


Die Flugmodellsportler treffen 
sch im _GST-Stützpunkt 
Krauschwitz (dienstags 
16.00 Uhr) und in der Bad 
Muskauer Ernst-Thälmann- 
Oberschule (mittwochs 
16.00 Uhr), die Schiffsmodell- 
sportler kommen jeweils don- 
nerstags 16.00 Uhr im GST- 
Kreisvorstand Weißwasser 
und in der POS Bad Muskau 
zusammen, während die Auto- 
modellsportler die POS Bad 
Muskau jeweils mittwochs um 
15.00 Uhr zum Treffpunkt 
wählen. 

Wie überall in unserer Republik 
sind auch im Kreis Weißwasser 
Interessenten zwischen zehn 
und fünfzig Jahren gern ge- 
sehene Gäste. Peter Stark 





Fritz Werchosch aus Bad Muskau bereitet sein Modell eines 
Kühl- und Verarbeitungsschiffes auf den nächsten Start vor 
Foto: Stark 
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SRG-Auftakt 
in Karl-Marx-Stadt 





Zum ersten DDR-offenen Wett: 
kampf im Jahr 1979 trafen sich 
Anfang des Jahres 38 Kamera- 
den aus den Bezirken Dresden, 
Halle, Gera, Leipzig und Karl- 
Marx-Stadt im Wehrsportzen- 
trum der Valentina-Teresch- 
kowa-Oberschule Karl-Marx- 
Stadt. Namhafte Kameraden 
wie Lutz Müller, Roland Mi- 
chele, Franz-Josef. und Ines 
Gatzemeier und viele andere 
waren mit von der Partie. 

Da die Bahn für viele noch 
unbekannt war, stand ge- 
nügend Trainingszeit zur Ver- 
fügung. Der Kurs der Bahn ist 
allerdings etwas ungewohnt, 
und viele Kameraden kamen 
nicht so zurecht, wie sie es 
gerne gewollt hätten. Die Karl- 
Marx-Städter Kameraden nutz- 


ten ihren Heimvorteil aus und 
fuhren drei neue Bahnrekorde. 
Ein vierter Bahnrekord, auf- 
gestellt von Roland Köhler aus 
Plauen mit 31,3s in der 
Klasse C2/24-Senioren, be- 
stand nur wenige Minuten. 
Dietmar Lilienthal aus Karl- 
Marx-Stadt unterbot erstmals 
die 30-Sekunden-Grenze und 
verbesserte den Bahnrekord 
auf 29,0 Sekunden! 

Die Sieger in Karl-Marx-Stadt: 
A1/24-Senioren: Wolfram 
Voigt; C2/32-Senioren: Wolf- 
ram Voigt C2/24-Senioren: 
Dietmar Lilienthal; A1/32-Ju- 
nioren: Andre Zenker; 
A2/32-Junioren: Thomas 
Groß; C2/24-Junioren: Jörg 
Lieberwirth (alle Karl-Marx- 
Stadt). Lth 





2. Skoda-Pokallauf 
in Freital 





Zum diesjährigen Durchgang hatten wir 43 Meldungen, wovon 
39 Wettkämpfer anreisten. Zum Teil waren erhebliche Anfahrts- 
wege zurückzulegen, ehe die Teilnehmer aus Wattmannshagen, 
Gotha, Anklam, Karl-Marx-Stadt, Leipzig und Berlin ankamen. 

Uber die Vorläufe (3x 20 Runden), wo die Zeiten dieses Jahr 
bedeutend besser waren als im Vorjahr, hatten sich für das Finale 
(5x 6 min) qualifiziert: Lutz Müller, Marlies Müller, Mario Schöne, 
Peter Blaßfeld (alle Freital) und Wolfram Voigt aus Karl-Marx- 





Wesentlichen Anteil am Gelingen des 2.Pokalwettkampfes in 
Freital hatten die Zeitnehmer Peter Blaßfeld und Schiedsrichter 
Joachim Nitschke 


Stadt. Es zeigte sich, daß die Erfahrungen vom 1.Pokallauf bei 
dem Bau des Chassis gut genutzt wurden, allerdings konnte die 
Karosseriegestaltung nicht ganz Schritt halten. 

Erstaunlich war es, wie sich vor allem die jungen Starter in Szene 
setzen konnten. Hervorzuheben vor allem Mario Schöne, welcher 
sogar das Finale erreicht hatte. Die zum ersten Mal auf unserer 
Bahnanlage startenden SRC-Fahrer aus Wattmannshagen konn- 
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ten sich über den 9.Platz ihres Matthias Vahrenholt freuen, 
ebenso Andreas Brehmer aus Gotha mit einem 16.Platz. Es 
landeten viel bekanntere Leute auf noch weiter hinten liegenden 
Plätzen. Nun zum Finale: Nach dem ersten Durchgang wurden 
zwischen 36 und 44 Runden gefahren. Im zweiten Durchgang kam 
M. Müller durch Kabelbruch nur auf 32 Runden. Im 3. Durchgang 
fielen durch Motorenschaden P.Blaßfeld (25 R.) und M.Schöne 
(16 R.) sowie M. Müller durch Getriebeschaden (14 Runden) weit 
zurück. Auffallend die gleichmäßigen Runden von W.Voigt, 
welcher immer zwischen 37 und 39 Runden fuhr. 

Im letzten Durchgang zeigte sich L.Müller noch einmal in 
Bestform mit 47R. (gesamt 226 R.), gefolgt von M. Müller 45 R. 
(176 R.), M. Schöne 43 R. (170 R.), P.Blaßfeld 41 R. (190 R.) und 
W. Voigt 37 R. (191 R.). Den Pokal konnte somit zum zweiten Mal 








‚Lutz Müller aus Dresden in Empfang nehmen. —M— 
= = 
Rekorde’ im Schiffsmodellsport 
Stand: 1. 1.1979 
Klasse DDR-Rekord Europa- bzw. 
Weltrekord 
Senioren 
B1 222,222 km/h Dr.P.Papsdorf 242,261 km/h R.Shaikov 
16.9.1978 (UdSSR) = 
Grimma 7.8.77 
EM Kiew 
Fi-1kg 238 s K. Friedrich 19,597 ss G.Kalistratow 
8.8.1977 (UdSSR) 
EM Kiew 8.8.1977 
EM Kiew 
Fi+ikg 219 s H. Hofmann 17,785 s R.Burman 
2 9.8.1978 (GB) 
EM Ceske 9.8. 1977 
Budejovice EM Kiew 
F1-V2,5 193 s O.Schleenvoigt 17,0 s H.Spitzenberger ' 
22.5.77 ‘ (BRD) 
Aken 30.5.1977 
Köln 
F1-V5 168 s G. Hoffmann 16,7 s T.Andresen (S) 
10.9.78 28.5.1977 
® Wismar Växjö 
FI-V15 154 s G.Hoffmann 136 s P.Ingolf (S) 
17.6.1975 24.6.1978 
Sombathely Oldenzaal 
F3-E 1428 P H. Hofmann 1435 P V. Jardamov 
18.8.1974 (BG) 
Kapuvar 7.8.1977 
EM Kiew 
F3-V 1423 P B. Gehrhardt 1436 P H. Spitzenberger 
20.7.1974 (BRD) 
Greiz 26.5.75 
Schiedamm 
Junioren 
B1 2000 km/h Th.Keul 221,948km/h S.Tzusevich 
16.9.1978 (UASSR) 
Grimma 13.8.1977 
EM Kiew 
Fi-1kg 320 s Th. Friedrich 21,500 s D.Holder 
- 25.8.1974 (GB) 
Manschnow 6.8.1977 
EM Kiew 
F1-V2,5 210 s F. Tiede 19,622 s G.Björkavist 
12.6.1976 (S) 
Wismar 9.8.1977 
EM Kiew 
F1-V5 20,2 s H. Preuß 19,708 s G.Björkavist 
6.8.1975 (S) 
EM London 9.8.1977 
EM Kiew 
F3-E 31,9 s B.Ricke 1428 P D.Pech 
10.9.78 e (BRD) 
Wismar 6.6.1976 
Jevany 
F3-V 142,6 P B.Ricke 143,0 P P.Pavlov 
1.5.1977 (BG) 
Ludwigslust 9.8.1977 
EM Kiew 





Stabilisierung 
von 
Modellraketen 





Raketenmodellsportler müs- 
sen über die Methoden der 
Stabilisierung ihrer Raketen 
Bescheid wissen. Der sowjeti- 
sche Raketenspezialist W.Ka- 
najew vergleicht die Rakete 
mit einem Seiltänzer: „Sie 
balanciert auf ihrer Flugbahn 
wie auf einem unsichtbaren 
Seil. Schon ganz am Anfang, 
wenn das Modell entworfen 
wird, muß das ‚Gleichge- 
wichtsgefühl’ hineinkonstru- 
iert werden...” Mit welchen 
Raketen wir auch zum Wett- 
bewerb gehen, in jedem Fall 
müssen wir bei der Konstruk- 
tion unserer Raketen die 
Flugstabilität gewährleisten. 
Die Wettkampfrichter sind 
sogar verpflichtet, sich von der 
Flugstabilitätt der zur Ab- 
schußrampe gebrachten Ra- 
kete überzeugen zu lassen. 


Was ist alles zu beachten? 
Nehmen wir an, unsere Mo- 
dellrakete startet senkrecht 
und die Bewegungsrichtung 
fällt mit der Längsachse. der 
Rakete zusammen (Bild 1a). 


eh 


Bild 1 





Der Winkel «, der zwischen 
Längsachse und Flugrichtung 
gebildet wird, ist in diesem 
Falle gleich Null, wenn dem 
Flug der Rakete nichts ent- 
gegenwirken würde. Diesen 
idealen Start gibt es aber 
nicht! 

Eine Windböe, ein ungleich- 
mäßiger Triebwerkslauf, die 
unvermeidliiche Asymmetrie 
des Modells und viele andere 
Faktoren wirken auf die Be- 
wegung der Rakete ein und 
bringen sie aus ihrer Bahn, 
ändern also ihren Angriffswin- 
kel. Kommt nun unser Ra- 
ketenmodell von seiner „idea- 
len’‘ Bahn ab, dann kehrt es, 
wenn es flugstabil gebaut ist, 
von selbst zum Angriffswinkel 
Null zurück (Bild 1b). Eine 
Rakete aber, die nicht stabil, 
sondern fluglabil gebaut ist 
(Bild 1c), ist dazu nicht in der 
Lage; sie vergrößert sogar 
ihren Angriffswinkel und 
kommt schließlich immer 
mehr von der vorgegebenen 
Senkrechtbahn ab, verliert an 
Geschwindigkeit, beginnt sich 
zu überschlagen und stürzt 
schließlich ab. 

Vor dem Bau einer Rakete, 
gleich welcher Kategorie, muß 
sie so entworfen sein, daß bei 
einer zufälligen Änderung des 
Angriffswinkels « die Kräfte 
wirksam werden, die sie zum 


ursprünglichen Winkel zurück- _ 


führen. 

Die Modellrakete muß also im 
Hinblick auf ihren Angriffswin- 
kel stabilisiert werden, denn 
die Stabilität des Fluges iisteine 
wesentliche Voraussetzung, 
um eine maximale Höheinden 
Kategorien S-1, S-2, S-5 oder 
eine gute Zeit in den Katego- 
rien S-3 oder S-6 zu errei- 
chen. 

Die aerodynamische Stabilität 
hängt von der Lage zweier 
wichtiger Punkte der Rakete 
ab: Vom Massenmittelpunkt 


B 


Mp 
Bild 3 
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Mp3 


Bild 2 


(Mp), auch Schwerpunkt ge- 
nannt, und vom Angriffspunkt 
(Ap). 

Der Massenmittelpunkt ist bei 
Körpern, die nur der Schwer- 
kraft unterworfen sind, der 
Punkt, in dem man sich die 
gesamte Masse des Körpers 
vereinigt denken kann. Aus 
dem Physikunterricht ist auch 
bekannt, wie am besten dieser 
Schwerpunkt ermittelt wird: 

1. Zeichnerisch (Bild 2), 2. 
experimentell durch Ausbalan- 
cieren auf einem spitzwinkli- 
gen Gegenstand (Bild 3) und3. 
experimentell durch das Aus- 
balancieren der Rakete an 
einem Faden (Bild 4). Aus dem 
Physikunterricht der POS ist 
auch bekannt, daß sich ein 
fliegender Körper stets um die 
durch seinen Massenmittel- 
punkt verlaufende Achse 
dreht. 

Der Angriffspunkt (Ap) hängt 
mit den aerodynamischen 
Kräften zusammen, die auf die 
Modellrakete während ihres 
Fluges einwirken. Die Summe 
aller aerodynamischen Kräfte 


Bild 4 Mp 

und ihr Schnittpunkt mit der 
Raketenlängsachse ist der Ap. 
Betrachten wir uns zwei Rake- 
ten: Die eine (Bild 5) ist so 
ausgeführt, daßihr Apvor dem 
Mp liegt, während es bei der 
anderen (Bild6) genau um- 
gekehrt ist — Mp liegt vor Ap! 
Wie verhalten sich nun beide 
Raketen, wenn sie durch Stör- 
einwirkungen um den gleichen 
Anstellwinkel von der Längs- 
achse abgedrängt werden? 
Bei Änderung des Angriffswin- 
kels wird im Ap die aerodyna- 
mische Kraft R wirksam, die 
sich in die axiale Kraft M und 
in die normale Kraft N aufglie- 
dern läßt. Da die axiale Kraft F 
durch den Mp verläuft, erzeugt 
sie keinerlei Momente bezüg- 
lich des Moments M, das bei 
der ersten Rakete auf eine 
Vergrößerung des Angriffs- 
winkels gerichtet ist. Das ist 
das destabilisisierende Mo- 
ment. Die Rakete ist also im 
Flug destabilisiert. 


Fortsetzung auf Seite 13 








Bild 6 





r 
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Bauhinweise für das 
Schüler-Segelflugmodell 


Junior 





In der Aprilausgabe veröffentlichten wir den ersten Teil von technolo- 
gischen Hinweisen für den Bau des F1A-S-Standardmodells „Junior”, 
in dem sich der Konstrukteur mit der Auswahl und dem Einsatz be- 
stimmter Materialien sowie dem Einbau eines Thermikzeitschalters 
befaßte. Im abschließenden Teil werden Hinweise zur Fertigung und 
zum Zusammenbau der Einzelteile in der Einzel- oder Gruppenferti- 


gung und für das Einfliegen des Modells gegeben. 


Unabhängig davon, ob das 
Modell in Einzel- oder Grup- 
penfertigung entsteht, sollte 
der Arbeitsaufwand so gering 
wie möglich sein. Wenn bei der 
Einzelfertigung später der Bau 
eines zweiten Modells vor- 
gesehen ist, lohnt es sich, 
bestimmte Kleinteile bereits 
beim Bau des ersten Modells 
doppelt herzustellen. Das be- 
trifft alle Metallteile einschließ- 
lich den Bleikopf, die Positio- 
nen HL 7 und HL8, die Ein- 
zelteile des Seitenleitwerks, die 
Positionen R3 bis R6 sowie R8 
und die Auswahl und Vorbe- 
reitung sämtlicher Leisten. 
Bei der Gruppenfertigung bie- 
tet sich eine mehr oder weni- 
ger ausgeprägte Arbeitstei- 
lung sowohl hinsichtlich des 
Arbeitsaufwands als auch der 
Qualität an. Hierzu kann es 
jedoch geteilte Auffassungen 
geben. Die Entscheidung dar- 
über fällt im allgemeinen der 
Arbeitsgemeinschaftsleiter, ab- 
hängig davon, ober den größe- 
ren Wert auf die. schnelle 
_ Fertigstellung der Modelle 
oder auf die vielseitige hand- 
werkliche Ausbildung der 
AG-Mitglieder legt. 
Im Extremfall kann eine sehr 
rationelle Fließfertigung erfol- 
gen, die vom Übunggsleiter 
jedoch gut durchdacht und 
vorbereitet sein muß. 


Tragfläche und 
Höhenleitwerk 
Wenn die Endleisten mit einer 
Kreissäge bereits als Trapez- 
leisten geschnitten werden 
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können, ist nur noch ein 
Glätten und bei der Endleiste 
der Tragfläche ein leichtes 
Runden der Oberseite auszu- 
führen. 

Eine Leiste mit Rechteckquer- 
schnitt wird mit einem Schleif- 
brettchen unterschiedlicher 
Körnung grob vorgearbeitet 
und anschließend geglättet. 
Zur genauen Einhaltung der 
Leistendicke vorn und hinten 
kann man nach Bild 4 verfah- 
ren. Zuerst glätten wir die 
Schmalseiten der Leisten, da- 
nach die Unterseite, und zuletzt 
bearbeiten und glätten wir die 
Oberseite. Die Einschnitte der 
Endleiste stellen wir mit einer 
2mm dicken Flachfeile her. 
Achtung: spiegelbildliche Aus- 
führung beachten! Als Hilfs- 
mittel eignet sich sehr gut eine 
Schablone aus 2 bis 3mm 
dickem Sperrholz (Bild 5). 
Wer für den Bau des „Pioniers‘ 
die im Handel erhältlichen 
Bausätze verwendet hat, muß 


.nun erstmalig die Rippen 


selbst herstellen. Eine Schwie- 
rigkeit liegt in der erforderli- 
chen Genauigkeit, da die Rip- 
pen der Tragfläche und dem 
Höhenleitwerk das Profil ge- 
ben und damit in erster Linie 
für die Flugeigenschaften des 
Modells maßgebend sind. 

Zuerst fertigen wir eine sehr 
genaue Musterrippe aus etwa 
2 mm dickem Sperrholz an. Die 
Bohrungen (etwa 1 mm Durch- 
messer) sollen genau an den 
bezeichneten Stellen liegen. 
Den Profilumriß, die Ein- 
schnitte und die Bohrungen 


nehmen wir vom Bauplan ab, 
indem wir ein Stück durchsich- 
tiges Papier (Transparentpa- 
pier) über den Profilumriß 
legen, mit Klebeband gegen 
Verrutschen sichern und alle 
Linien genau nachziehen. Das 
Transparentpapier kleben wir 
direkt auf das Sperrholz, aus 
dem wir die Musterrippe ferti- 
gen wollen. Das Ausschneiden 
führen wir mit einer Laubsäge 
aus. Mit einem Schleifklotz 
wird die Rippe so lange 
nachgearbeitet und geglättet, 
bis sie mit dem Umriß auf dem 


Bauplan genau überein- 
stimmt. 
Mit Hilfe der ersten Mu- 


sterrippe fertigen wir eine 
ebenso genaue zweite und mit 
diesen im Block zwei 10 mm 
dicke Balsarippen (T8) und 
sechs weitere Sperrholzrippen 
an. Vier davon sind die An- 
schlußrippen T9, zwei heben 
wir als Musterrippen ohne 
Einschnitte auf und zwei — 
dabei die Rippe mit dem 
aufgeklebten Transparentpa- 
pier — erhalten die angezeich- 
neten Einschnitte und werden 
vorn und hinten gekürzt. 

Die weiteren Arbeitsschritte 
erfolgen entsprechend den 
Angaben in der Baubeschrei- 
bung. 


Seitenleitwerk 

Für die Herstellung der Ru- 
derscharniere gibt es verschie- 
dene Möglichkeiten. Bei der 
dargestellten Variante mit Ge- 
webebändern werden diese 
zuerst wechselseitig an das 


Ruder geleimt. Die überste- 
henden Gewebestückchen 
biegen wir jeweils nach innen 
um, halten das Ruder an die 
Seitenleitwerksflosse an und 
verkleben die Bänder mit der 
Flosse. Die Anfertigung der 
Ruderjustierung wurde bereits 
im Abschnitt „Veränderungen 
gegenüber der bisherigen Aus- 
führung” beschrieben. 


Einfliegen des Modelis 
Nicht selten kehrt ein junger 
Modellflieger von den ersten 
Flugversuchen enttäuscht 
heim, weil sein mit viel Geduld 
und Mühe gebautes Modell 
einfach nicht fliegen wollte 
oder gar zu Bruch ging. In 
diesem Moment entscheidet 
sich oft, ob überhaupt ein 
neues Modell in Angriff ge- 
nommen wird oder ob der 
eben noch begeisterte Modell- 
flieger sich völlig von unserem 
Sport abwendet. 

Die Ursache für diese „große“ 
Enttäuschung könnte bei- 
spielsweise darin liegen, daß 
die Trimmschraube unter dem 
Höhenleitwerk nur eine oder 
zwei Umdrehungen zu weit 
herausgedreht war. Dieses Ge- 
dankenspiel soll zeigen, wie 
wichtig einige Grundkennt- 
nisse auf dem Gebiet des 
Einfliegens sind. Und doch 
fehlen sie bei vielen Anfängern 
und sogar bei AG- und 
Übunggleitern. 

Möglichst kurzgefaßt sollen 
deshalb nochmals einige wich- 
tige Grundsätze dargelegt 
werden: 


@ Von der vorgegebenen 
Schwerpunktlage sollte nur 
maximal 5 mm nach vorn oder 
hinten abgewichen werden. 

© Die Verzüge besonders der 
Tragfläche sollen gering sein. 
Die Verzüge werden am zu- 
sammengebauten Modell 


durch Anvisieren von vorn 


oder hinten festgestellt. Von 
größerer Wirksamkeit sind 
dabei die Verzüge der Trag- 
flächenohren, weil sie weiter 
von der Rumpfachse entfernt 
liegen. 

@ Die Gleitflugkurve ist so 
einzustellen, daß bei unglei- 
chen Verzügen die Tragflä- 
chenhälfte mit dem größeren 
Anstellwinkel zum Kurvenin- 
nern zeigt. 

@ Sowohl im Hochstart als 
auch im Gleitflug kurvt das 
Modell nach der Seite der 
höher angestellten Tragflä- 
chenhälfte (größerer Wider- 
stand). Bei kopflastiger Trim- 
mung (hohe Fluggeschwindig- 
keit) tritt eine Umkehrung der 
Verhältnisse ein (höherer Auf- 
"trieb infolge des höheren An- 
stellwinkels). 

© Die ersten Flugversuche 
sollen bei ruhigem Wetter 
erfolgen. 


@ Bei den ersten Handstarts . 


mit gerade eingestelltem Sei- 
tenruder wird das Modell mit 
etwas nach unten geneigter 
Nase leicht abgeschoben. 
Dabei zeigt es sich, ob grobe 
Trimmfehler vorliegen 
(Bild 6). 

@ Der erste Hochstart wird 
mit voller Leinenlänge und 
kurz eingestellter Thermik- 
bremse durchgeführt. 

@ Ein seitliches Ausbrechen 
kann korrigiert werden, indem 
.der Seitenruderausschlag für 
den Hochstart mit entgegen- 
gerichteter Wirkung eingestellt 
wird. . 
® Eine weitere Ursache für 
einen. unsicheren . Hochstart 


kann die Lage des Hochstart- 
hakens sein (Bild 7). 

@ Bei den folgenden Starts 
können der Schleppflug, die 
Gleitflugkurve und der: Gleit- 
flug selbst korrigiert werden. 
Ein schwaches Pumpen kann 
auch durch eine engere Kurve 
im Gleitflug beseitigt wer- 
den: 


Damit ist der erste Schritt 


getan: Das Modell kann auf die 
volle Höhe geschleppt werden 
und setzt jetzt zu einem nor- 
malen Gleitflug an. Nun führen 
wir möglichst viele Starts bei 
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Bild 3 


«) Endleiste der Tragfläche - 2. Bearbeitungsschritt 
. Bearbeitung der Endleisten 














Bild 4 
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Bild 5 


unterschiedlichen Wetterbe- 
dingungen durch, damit 
kleinere noch auftretende 
Fehler beseitigt werden kön- 
nen und die Sicherheit beim 
Hochstart und beim Ausklin- 
ken des Modells erzielt wird. 
Dann kann es zum ersten 
Wettkampf gehen. 
Dazu wünscht viel Freude und 
Erfolg 

Joachim Löffler 


VW % 7 % 
a) Modell pumpt - Irımmschroube unter dem Höhenleitwerk hereindrehen D) Modell fliegt zu schnell 
und steil nach unten - Trımmschraube herausdrehen <) normaler 6leitflug j 
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SITES TEST SAIAT 


a) der Hochstarthaken liegt 
zu weit hinten 
6) der Hochstartnaken liegt 
zu weit vorn 
c) der Hochstarthaken hegtrichtig 


Länge der Hochstartieine 
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Kraftstoffversorgung bei RG-Motorflugmodellen 


Bei Wettkämpfen, aber auch beim Fliegen „hinterm Haus”, kann 
man immer wieder Modellpiloten beobachten, die offensichtlich 
Probleme mit ihren Motoren haben. Ansprungschwierigkeiten, 
Stehenbleiben bei Startbeschleunigungen und harten Flugrich- 
tungsänderungen, Ausgehen des Motors bei Drosselversuchen 
usw. sind immer wieder zu sehen. Vielleicht sind meine hier 
niedergeschriebenen Erfahrungen aus diesem Problemkreis für 
manchen Modellflieger eine Hilfe. Zunächst zum Motor, seinen 
Eigenschaften und den erforderlichen Einstellungen: 


Der Motor sollte erst einmal 
fest auf ein Montagebrett oder 
einen Prüfbock aufgebaut 
werden, um seine Laufeigen- 
schaften kennenzulernen (ein- 
laufen läßt man ihn lieber im 
Modell, da wird. er besser 


gekühlt!). Die Drosseleinstel-' 


lung muß über einen Hebel, 
der sich nicht selbst verstellen 
kann, feinfühlig möglich sein. 
Die Tankflasche wird dicht 
hinter dem Motor schwin- 
gungsgedämpft mit Schaum- 
stoff und Gummibändern mit 
auf das Brett montiert. Kraft- 
stoff wird maximal bis zur 
Höhe der Düsenstocköffnung 
eingefüllt. 

Bei verschlossener Ansaugöff- 
nung wird drei- bis fünfmal 
vorgesaugt und danach mit 
offener Ansaugöffnung ° der 
Motor drei- bis viermal schnell 
durchgedreht, um den Kraft- 
stoff zu verteilen. Danach wird 
gestartet. Mit der Düsennadel 
wird die maximale. Vollgas- 
drehzahl eingestellt. Verringert 
der Motor bei Abklemmen der 
Kerzenspannung seine Dreh- 
zahl, dann ist die Kerzentem- 
peratur zu niedrig. Sie kann (in 
Grenzen) durch Herausziehen 
der ersten und zweiten Spiral- 
windung aus dem Kerzenhohl- 
raum merklich erhöht werden. 
Besser wäre eine mögliche 
‚Auswahl zwischen Kerzen ver- 
schiedener Wärmewerte. 
Beim Einstellen der gedros- 


Drosselstellung 
Rücksteilfeder 


Vollgasstellung 


_— 
— 


T7 


_— 


Be 
a Servobereich . 


der Leerlauf zu mager einge- 
stellt. 

Bei diesen Drosselversuchen 
muß der Motor mit Auslaß- 
rückstau, also einem Schall- 
dämpfer betrieben werden. 
Der Einfluß auf die Kerzentem- 
peratur im Drossellauf ist 
erheblich! 








x 


Differenzierte Drosselbetätigung 


Bild 1 








selten Vergaserstellung läßt 
man zunächst den Kerzenakku 
angeschlossen, um ein häufi- 
ges Stehenbleiben des Motors 
bei diesen Versuchen zu ver- 
meiden, denn viele Motoren 
springen im warmen Zustand 
schlecht an. Das Drossellauf- 
gemisch wird an der Dros- 
selscheibe, der Drosselnadel 
oder an der Drosselluftöffnung 
so eingestellt, daß der Motor- 
lauf möglichst „rund” ist. 
Klemmt man nun die Kerze ab 
und stellt fest, daß der Motor 
in der Drehzahl abfällt und 
nach einigen Sekunden ste- 
henbleibt, bedeutet das, daß 
die Kerze kalt wird. Hier hilft 
nur eine heißere Kerze oder ein 
Nitromethananteil im Kraft- 
stoff. 

Die Feineinstellung des Dros- 
selgemisches wird unter Be- 
obachtung des Übergangs des 
Motors vom Drossellauf in den 
Vollgaslauf vorgenommen. 
Geht der Motor stotternd unter 
starker Abgasentwicklung auf 
Vollgas, dann ist der Leerlauf 
„zu fett”. Verschluckt er sich 
bei schnellem Gasgeben, ist 


Für hohe Anforderungen an 
die Wiederkehrgenauigkeit der 
Drossellaufeigenschaften, wie 
sie im F3A-Wettkampf auftre- 
ten, empfehle ich, den Ver- 
gaser nicht mit Schubstange zu 
betätigen, da eine spielfreie 
Kraftübertragung am sicher- 
sten miteinem Bowdenzug aus 
etwa 0,3mm Stahldraht er- 
reicht wird, der mit einer 
weichen Rückstellfeder am 
Vergaser unter mechanischer 
Spannung gehalten wird. 
Dabei ist leichteste Gängigkeit 
der Anordnung Vergaser, 
Bowdenzug und Servo selbst- 
verständliche Voraussetzung. 
Durch differenzierte Gasbetäti- 
gung (grobe Verstellung bei 
Vollgas, feinfühlige Verstel- 
lung im Drosselbereich), läßt 
sich eine weitere Verbesse- 
rung erzielen (Bild 1). Eine 
weitere für den Kunstflug 
wichtige Eigenschaft des Mo- 
tors ist seine Saugleistung. Es 
ist bekannt, daß bei Vergröße- 
rung des Vergaserquerschnitts 
die Motorleistung wächst und 
die Saugleistung abnimmt. 
Jeder RC-Motor ist in dieser 









Tankkonstruktion 


Bild 2 


Entlüftungsrohr 


i Ansaugrohr 






Betankungsrohr 
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Hinsicht ein Kompromiß. Ein 
guter Kunstflugmotor sollte 
auf eine Saughöhendifferenz 
von 10 bis 15 cm bei Drossel- 
und Vollgaslauf nicht reagie- 
ren. Auf dem Prüfstand kann 
man leicht die Saugleistung 
des Motors kontrollieren. Die 
Schlauchverbindungen wer- 
den genügend lang ausgeführt 
und der Tank in seiner Höhe 
zum Motor verändert. Erweist 
er sich als sehr saughöhenab- 
hängig, sollte man unter Ver- 
zicht auf Leistung den Ver- 
gaserquerschnitt verringern. 
Besser als ein in der Luft 


stehenbleibender Hochlei- 
stungsmotor ist ein sicher 
durchlaufender Mittelklas- 
semotor. 


Auf jeden Fall wird im Modell 
der Tank so dicht wie irgend 
möglich hinter dem Motor so 
eingebaut, daß bei vollem 
Tank der Kraftstoffspiegel in 
gleicher Höhe mit der Ansaug- 
öffnung im Düsenstock steht. 
Um dieser Forderung zu ge- 
nügen, baue ich in meine F3A- 
Modelle den Motor stehend 
ein, da ich den Tank im 
Rumpf hoch anordnen muß; 
der Platz unter dem Tank wird 
für das Einziehbugfahrwerk 
benötigt. Durch Umkleiden des 
Tanks mit Schaumstoff sorge 
ich für Schwingungsdämp- 
fung, die Luftschraube als 
Hauptunwuchtträger wird 
grundsätzlich ausgewuchtet. 
Ich verwende seit vielen Jah- 
ren eine unveränderte Tank- 
konstruktion, die ich im folgen- 
den beschreibe (siehe 
Bild 2). 

Das Tankvolumen wird vom 
„Motordurst'’ bestimmt. Für 
Wettkampfzwecke muß der 
Inhalt für 12 bis 13 Minuten 
Vollgas ausreichen. In den 
Schraubdeckel wird als Durch- 
führung für drei Röhrchen 
(Kugelschreiberminen) eine 
Potentiometerachslagerung 

6 mm (aufgebohrt auf 7 mm) 
eingeschraubt. In Polyäthy- 
lenkappen wird die Verschrau- 
bung ohne weitere Maßnah- 
men dicht. In diese Durchfüh- 
rung werden die drei Röhrchen 
mit EpasolEP 11 so eingeklebt, 
daß das Einfüllröhrchen hinter 
der Durchführung endet, das 
Pendelröhrchen etwa 20 'mm 


in den Tank hineinragt und das 
Entlüftungsröhrchen gebogen 
bis zur Tankflaschenwand 
steht. 

Das Ansaugpendel, ebenfalls 
aus einer Kugelschreibermine 
hergestellt, trägt an seinem 
Ende ein Bleigewicht und über 
der Ansaugöffnung einen Fil- 
terkopf. Passende lötfähige 
Filtergaze kann man aus alten 
Olfilterscheiben des W50-Mo- 
tors gewinnen. Als Pendel- 
schlauch sollte dickwandiger 
Silikonkautschukschlauch mit 
2 bis 3 mm Innenweite ver- 
wendet werden. Bei senkrecht 
gestelltem Tank hängt das 
Pendel 10 mm frei über dem 
Flaschenboden. Der Schlauch 
muß gegen ein Abrutschen 


vom Durchführungsrohr und 
Pendel durch Umwickeln mit 
Draht gesichert werden. 

Der Tank wird so eingebaut, 
daß das Entlüftungsröhrchen 
unter der obenliegenden Tank- 
wand endet. Es wird mit 
temperaturfestem Schlauch 
mit dem Schlauchnippel 
auf dem Schalldämpfer ver- 
bunden (Überdruckbetrieb). 
Das Einfüllröhrchen versehen 
wir außen mit einem Stück 
Schlauch, der nach dem Tan- 
ken durch einen Steckstift dicht 
verschlossen wird. Das Pen- 
delröhrchen ist, wie üblich, mit 
dem Vergaser verbunden. Da 
für alle Funktionen eine eigene 
Schlauchleitung vorhanden ist 
und nicht über die Ansauglei- 


tung betankt wird, ist die 
Verschmutzungsgefahr für die 
Düsenöffnungen deutlich ge- 
ringer, die Betriebssicherheit 
größer. Einige Bemerkungen 
möchte ich noch zum Startakku 
machen, denn viele erfolglose 
Anwurfversuche haben ihre 
Ursache in diesem Bereich. Ich 
benutze einen 2,4 V-NC- 
Sammler (10 Ah), der im Start- 
koffer fest installiert ist. Ein 
Meßwerk zeigt das Fließen des 
Kerzenstroms an, man er- 
kennt einen durchgebrannten 
Kerzenfaden sofort. Alle 
2,4-V-Kerzen werden direkt an- 
geschlossen (Dremo, Zeiss, 
Glashütte). 1,5-V- und 
2-V-Kerzen, wie Super Tigre, 
OK, Webra, usw., werden über 


eine in Durchlaßrichtung in 
den Stromkreis geschaltete 
Diode SY 160 oder SY 170 
betrieben. Ich halte diese 
Spannungsherabsetzung für 
besser als die Einfügung eines 
Vorwiderstandes, da die 
Stromaufnahme der Kerzenty- 
pen sehr unterschiedlich ist. 
Kerzenkabelanschlüsse mit 
Krokodilklemmen halte ich für 
Pfusch. Bei manchen Mißer- 
folgen im Umgang mit Moto- 
ren sollte man nicht auf den 
Motor, sondern eher auf den 
Piloten schimpfen. 

Gerhard Schubert 





Stabilisierung 
von Modellraketen 





Fortsetzung von Seite 9 


Die Normalkraft der zweiten 
Rakete erzeugt das Moment M, 
das, wie aus der Zeichnung 
‘ersichtlich, auf die Verringe- 
rurmg des Angriffswinkels bis zu 
seiner Ausgangsgröße gerich- 
tet ist. Das Moment M ist also 
stabilisierend, und die imBild6 
dargestellte Rakete ist stabil. 
Daraus ergibt sich folgende 
wichtige Erkenntnis: 

Eine aerodynamische Stabili- 
sierung wird nur dann erreicht, 
wenn der Ap hinter dem Mp 
liegt. 


Die Bestimmung des Mp 
und des Ap 
Die Lage des Mp läßtsichrecht 


einfach ermitteln oder berech- , 


nen. Betrachten wir deshalb 
die wesentlich schwierige Er- 
mittlung des Ap. Gewöhnlich 
ermittelt man diesen im Wind- 
kanal. Die Berechnungsfor- 
meln für den Ap sind recht 
kompliziert und auch nur auf 


ganz einfache Raketenformen 


anwendbar. Eine einfache 
Methode zur Feststellung des 
Ap soll aber nachfolgend be- 
schrieben werden. 

Nehmen wir an, Störwider- 
stände drängen eine Rakete so 
erheblich von ihrer Flugbahn 
ab, daß der Angriffswinkel 90° 
erreicht. Der Luftstrom trifft 
also senkrecht auf den Längs- 
schnitt der Rakete, Nehmen wir 


weiter an, daß auf jeden cm? 
des Längsschnitts die gleichen 
aerodynamischen Kräfte ein- 
wirken. 

Schneidet man nun den Schat- 
tenriß der Rakete (Umrisse des 
Raketenlängsschnitts), nach- 
dem man diesen auf Pappe 
gebracht hat, aus, so ist der 
Massenmittelpunkt der aus- 
geschnittenen Figur, die den 
Angriffspunkt der Resultanten 
der Schwerkraft jedes cm? der 
flachen Figur darstellt, mitdem 
Ap der Rakete identisch. Die 
Hauptsache ist, daß das Mate- 
rial gleichmäßig stark ist. 

Im Flug wirken aber auf die 
Rakete relativ schwache Stör- 
widerstände ein. Ihr An- 
griffswinkel ändert sich nur 
unwesentlich und erreicht 
keineswegs 90°. Trotz gerin- 
gem Angriffswinkel entspricht 
die Lage des Ap nicht dem Mp 
bei seitlichem Widerstand. 

Da wir praktisch keine Mög- 
lichkeit haben, die Lage des Ap 
exakt zu bestimmen, muß die 
Rakete erst nach Herstellung 
auf ihre Stabilität getestet 
werden. Man tut das mit dem 
komplett ausgerüsteten Mo- 
dell. Dazu nimmt man einen 
zwei bis drei Meter langen 
Bindfaden und befestigt diesen 
am Mp der Rakete. Die Stabili- 
tät der Rakete läßt sich nun auf 
mehrfache Weise testen: 
Zunächst läßtmansie über den 
Kopf am Bindfaden kreisen. Ist 
die Rakete flugstabil, stellt sie 
sich selbst dem Luftstrom 


entgegen. Raketen mit gerin- 
ger Stabilitätsreserve sollten 
noch mehr getestet werden. 
Das können wir, indem wir die 
Rakete aus dem Gleichgewicht 
bringen und die Schlinge so 
weit zum Heck schieben, daß 
sich die Raketenspitze von der 
Waagerechten etwa um 10° 
nach unten senkt. Wenn sich 
das Modell im Kreisversuch 
nicht um den Mp dreht, besitzt 
es eine ausreichende Stabili- 
tätsreserve. Bei der zweiten 
Testmethode zieht man den 
Bindfaden durch ein schmales 
Röhrchen und hält die aus- 
balancierte Rakete mit dem 
Kopf in den Windkanal (Röhr- 
chen wird nötig, um Rakete im 
Windstrom zu halten). Die 
Rakete wird dann mit dem 
Finger um 10° von der Strö- 
mungsrichtung, abgelenkt. 
Kehrt das Modell in die Aus- 
gangslage zurück, besitzt es 
eine ausreichende Flugstabili- 
tät. 

Mehrstufenraketen werden 
stufenweise auf Flugstabilität 
getestet. Sie lassen sich 
schwerer stabilisieren als 
einstufige Raketen, da die im 
Heckteil angeordneten Trieb- 
werke stark den Mp nach 
hinten verlagern. Um diese 
Schwerpunktverlagerung aus- 
zugleichen, müssen die unter- 
sten Stufen mit größeren Sta- 
bilisatoren versehen werden. 
Grundsätzlich beträgt die Sta- 
bilisatorenoberfläche der er- 
sten Stufe bei einer Zweistu- 
fenrakete das Zwei- bis Drei- 
fache der Stabilisatorenfläche 
der zweiten Stufe. 


Haben die Prüfversuche er- 
geben, daß das Raketenmodell 
nicht flugstabil ist, müssen an 
seiner Konstruktion Verände- 
rungen vorgenommen wer- 
den. Die konstruktiven Ände- 
rungen haben das Ziel, den Mp 
etwas nach vorn zu verlagern 
und den Ap zurückzuverle- 
gen. 
Um den Mp nach vorn zu 
verlegen, ändern wir die An- 
ordnung der inneren Bauele- 
mente; die schweren Teile wie 
Standardlasten bei S-2 ver- 
lagern wir mehr zur Ra- 
ketenspitze. Oder wir vergrö- 
ßern die Masse des Raketen- 
kopfes. 
Zur Rückverlagerung des Ap 
tragen beispielsweise größere 
Stabilisatorenflächen, tiefere 
Anordnung der Stabilisatoren 
oder Verlängerung des Heck- 
teils der Rakete bei. 
Bei Flügelstabilisatoren, die 
nicht über den Raketenboden 
hinausragen, erhöht sich das 
stabilisierende Moment sehr 
schnell mit Vergrößerung des 
Außendurchmessers. Dieses 
Moment nimmt ebenfalls 
schnell mit größerer Länge des 
Stabilisators zu, und zwar bis 
zu einer Länge, die etwa einem 
Kaliber (= Durchmesser der 
Rakete) entspricht, und nimmt 
dann mit der Vergrößerung der 
Länge über 1,5 Kaliber nur 
noch langsam zu. 

Gottfried Tittmann 


Literatur: 

W.Kanajew „Die Rätsel Mp und Ap”, 
„Auf der Suche nach dem Mp-Stabilitäts- 
test”, „Der automatische Jongleur” 
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Was führt zur Leistungssteigerung bei 


F3B-Modellen 





Dieser Beitrag ist die gekürzte Fassung eines 
ausführlichen Berichts (1), der von der GO 
der GST im ZfK Rossendorf, 8051 Dresden, Postfach 19, 


Die Erfahrungen von vier 
Jahren Wettkampfpraxis in der 
Klasse F3B (ferngesteuerte 
Segelflugmodelle) nach den 
derzeit gültigen Regeln liegen 
vor. Es hat sich gezeigt, daß 
durch die drei verschiedenarti- 
gen Disziplinen — „Dauerflug” 
(Aufgabe A}, „Streckenflug” 
(Aufgabe B) und „Geschwin- 
digkeitsflug” (Aufgabe C) — 
wesentlich höhere Anforde- 
rungen sowohl an das fliegeri- 
sche Können der RC-Piloten 
wie auch an die Eigenschaften 
der Modelle gestellt werden, 
als das vergleichsweise bei der 
vorher.üblichen einzigen Dis- 
ziplin „Dauerflug” der Fall 
war. 


So ist z.B. bei der Auswertung 
einer Reihe von Wettkämpfen 
zu beobachten, daß der Sieger 
nicht zwangsläufig in der Dis- 
ziplinA die volle Punktzahl 
erfliegt. Hier spielt das Glück, 
einen „Bart zu erwischen, 
eine große Rolle. Die Verhält- 
nisse liegen anders in der 
DisziplinB — obwohl auch 
dort eine kräftige Flächenther- 
mik maximale Ergebnisse lie- 
fern kann — und insbesondere 
in der Disziplin C. Die zum Teil 
erheblichen Punktunter- 
schiede in den vorderen Rei- 
hen dieser Disziplinen weisen 
darauf hin, daß sich hier 
‘spezielle Modelleigenschaften 
besonders deutlich markie- 
ren. 

Betrachtet man andererseits 
die absoluten Bestwerte in den 
letztgenannten Disziplinen, so 


bezogen werden kann. 


zeichnen sich etwa die in 
Tabelle 1 dargestellten Grenzen 


ab. 

Eine interessante Fragestel- 
lung lautet nun: 

1. Lassen sich diese Wett- 
kampfleistungen theoretisch 
bestätigen? 

2. Welche Einflußgrößen exi- 
stieren am Modell und wie 
wirken sie auf diese Grenz- 
werte? 

Besonders die zweite Frage 
wird sich wohl jeder F3B-Mo- 
dellsportler schon einmal ge- 
stellt haben, wenn es darum 
ging, für die nächste Saison 
einen neuen, diesmal vielleicht 
den Supergleiter zu entwerfen. 
Die Beantwortung dieser Fra- 
gen verlangt eine mathemati- 
sche Analyse des stabilen 
Gleitfluges eines Flugmodells. 
Im Ergebnis dieser Analyse 
sollen die theoretischen Best- 
werte der für die Aufgaben A, 
B, C bedeutungsvollen Sink- 
geschwindigkeit v,, Gleit- 
zahl e und Vorwärtsgeschwin- 
digkeit v, in Abhängigkeit be- 
stimmter Modellparameter an- 
gegeben werden. 

Auf ausführliche mathemati- 
sche Herleitungen wird in 
diesem Beitrag verzichtet. Der 
interessierte Leser sei auf den 
beziehbaren Sektionsbe- 
richt[1] sowie auf das 1977 
erschienene Lehrbuch[2] ver- 
wiesen. Wir wollen uns hier auf 
die Interpretation der fertig 
hergeleiteten Formeln be- 
schränken und Maßnahmen 
zur Leistungssteigerung dis- 
kutieren. 











Disziplin häufigster Wert Spitzenwert 
Strecke s=8x 150m s=13x 150m 
> Gleitzahl e1:8 e<1:13 
c Flugzeit tr=20s tr = 12s 
> Vorw.-Geschw. v2 em = 15m/sv,> en =25 m/s 
20s 125 


Tabelle 1: 
Wettkämpfen der Klasse F3B 








Statistisch ermittelte Wettkampfleistungen bei DDR- 
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Gleitzahl, Sink- und Vor- 
wärtsgeschwindigkeit in 
Abhängigkeit von Auf- 
triebs- und Widerstands- 
beiwerten c,, Cu, 

Ein antriebsloses Flugmodell 
fliegt aus einer Höhe h mit 
einem Gleitwinkel 9>0 (das 
heißt unter ständigem Höhen- 
verlust) eine Strecke s weit 
(Bild 1). Das Verhältnis von 
Starthöhe h zu zurückgelegter 


- Strecke s bezeichnet man als 


Gleitzahl e: 


Gleichung 1: 
e=tanp=hls. 


Die rechnerische Untersu- 
chung des Zusammenhangs 
von Gleitzahl e und den am 
Modell wirkenden Kräften Auf- 
trieb FA und Widerstand Fw 
liefert das Verhältnis ihrer 
Beiwerte: 


Gleichung 2: 


e=c,lc 


Die Eigengeschwindigkeit v, 
mit der das Modell auf seiner 
geneigten Bahn fliegt, können 
wir nach Bild 1 in die Kompo- 
nenten Vorwärtsgeschwindig- 
keit v„ und $inkgeschwindig- 
keitv, zerlegen. Wir erhal- 
ten 


Gleichung 3: 


>13 
oO 
) 





Hierbei istzu beachten, daß der 
Zahlenwert für die Flächen- 
belastung m/A in kg/m? ein- 
zusetzen ist (1 kg/m? = 10 g/ 
dm?). 


Im Rechnungsgang zu Glei- 
chung 3 wurde der für den 
Flugzustand in Aufgabe A 
geltende Sachverhalt c,„<c, 
berücksichtigt. Diese Nähe- 
rung ist für die Beziehung 
Gleichung 4 nicht angebracht, 
wenn wir die Fluggeschwin- 
digkeit v, eines F3B-Modells in 
der AufgabeC berechnen 
wollen. In diesem Fall wird das 
Modell möglichst aus voller 
Höhe h=150 m „angesto- 
chen‘ und über die 2x 150 m 
lange Meßstrecke gejagt. Wir 
haben also den Fall großer 
Gleitwinkel infolge kleiner 
Auftriebsbeiwerte c, =, Vor- 
zuliegen. 

Was ergibt sich nun aus den 
für die Aufgaben A, B, € 
interessanten Gleichun- 
gen 3, 2, und 4? Zunächst 
können wir ganz global fest- 
stellen, daß sowohl Sink- 
geschwindigkeit v, wie Gleit- 
zahle wunschgemäß klein 
werden, wenn das Verhält- 
nis cw/c, klein gehalten wer- 
den kann. Da aber die Größe 
des Auftriebsbeiwertes durch 
das installierte Flügelprofil 
vorgegeben ist — üblich ist c, 
max. = 1,2 —, muß das Ziel in 
einer konsequenten Verkleine- 
rung des Widerstandsbeiwer- 
tes c„ bestehen. Weiterhin ist 
zu erkennen, daß v, klein wird, 
wenn die Flächenbela- 
stung m/A niedrig gewählt ist; 
umgekehrt nimmt v, mit 
wachsender Flächenbelastung 
zu. Dem wird bereits von den 
meisten Wettkämpfern mit 
Ballastzuladung im Geschwin- 
digkeitsflug Rechnung getra- 
gen. . Allerdings müssen wir 
uns stets dessen bewußt sein, 
daß die Flächenbelastung mit 
der Wurzel eingeht: Durch ihre 
Verdoppelung könnte z.B. v, 
nur auf den 1,4fachen Wert 
erhöht werden. Analog dazu 
führt eine 20prozentige Ge- 
wichtseinsparung nur zu 
10prozentiger Reduzierung der 
Sinkgeschwindigkeit v,. 


Ermittlung von e, V,, Vx 
anhand der Polare des 
Flugmodells 

Sowohl Auftriebs- wie auch 
Widerstandsbeiwerte c,,  Cw 
eines Flügels nehmen unter- 
schiediiche Werte in Ab- 
hängigkeit vom Anblaswin- 
kel « an. Der funktionelle Zu- 
sammenhang beider Größen 
mit a als Parameter istaus dem 
Polarendiagramm ersichtlich. 
Üblicherweise werden ihre 
Werte durch Windkanalmes- 
sungen ermittelt. Für den 
Re-Zahlenbereich des Modell- 
flugs (20000 <Re= 170000) 
erfolgten grundlegende Mes- 







sungen in den 40er Jahren 
durch F. W. Schmitz [3]; mo- 
derne, speziel für den 
RC-Modellflug zugeschnittene 
Profile wurden Ende der 60er 
Jahre von R. Eppler entwickelt. 
Sowohl diese Profile wie auch 
ihre Polaren sind allerdings auf 
rein theoretischem Wege ent- 
standen. Bestätigende Mes- 
sungen im Windkanal sind aus 
der Literatur nicht bekannt. 
Bild 2 zeigt Polaren des heute 
in F3B-Modellen sehr oft ein- 
gesetzten Profils E 387 für 
Re = 10° und Re =2 x 10°. Wir 
wollen zunächst davon aus- 
gehen, daß die Re-Zahlenab- 
hängigkeit der Polaren ver- 
nachlässigbar klein sei und 
statt des real vorhandenen 
Feldes von Polaren nur eine 
einzige existiere. Zur Ermitt- 
lung der Bestwerte von e, v, 
und v, ist es nun nötig, die 
Gleichungen 2, 3 und 4 für die 
unterschiedlichen Werte von 
Ca, cw entlang der Polare 
auszuwerten undin den ersten 
beiden Fällen das Minimum, 
im letzten Fall das Maximum zu 
suchen. Selbstverständlich 
muß das mit den Werten der 
für das Gesamtmodell gültigen 
Polare geschehen, die durch‘ 
den Einfluß weiterer Wider- 
stände erheblich nach rechts 
verschoben wird. 

Im Bild 3 ist eine derartige 
Auswertung für das, Profil 
E 387 (Re=const=10°) und 
für die Daten: Flächenbela- 
stung m/A = 33 g/dm?, Strek- 
kung A = 15, schädlicher Wi- 
derstandsbeiwert Cws = 0,02 
durchgeführt. Wir können ab- 
lesen: 

Emin = 1:17,2; 

Vymin = 0,41 m/s; 

Vxmax = 21 m/s. 

Vergleichen wir diese Werte 
mit den in Tabelle 1 angegebe- 
nen Wettkampfleistungen, so 
stellen wir eine befriedigende 
Übereinstimmung bei der Vor- 
wärtsgeschwindigkeit v,, eine 
größere Abweichung jedoch 
bei der Gleitzahl e fest: Der 
theoretische Wert ist besser. 
Wir kommen darauf im letzten 
Abschnitt zurück. 


Widerstände 
modell 

Welche Art zusätzlicher Wider- 
stände verschlechtern nun die 
Eigenschaften des Modells? Es 


sind . . 
— der induzierte  Wider- 
hervorgerufen 


am Flug- 


stand Fu, 
durch Druckausgleich am Flü- 
- gelende infolge endlicher 
Spannweite b; Beiwert: cy;; 
— der schädliche Wider- 
stand F,;, von Rumpf und 
Leitwerk; Beiwert: Cys; 


y 


10Ca 


— der Interferenzwider- 
stand Fr infolge gegenseiti- 
ger Beeinflussung von Zirkula-- 
tionsströmung des Flügels und 
Parallelströmung am Rumpf; 
er erhöht den Wert von cu.- 
Für die Berechnung des indu- 
zierten Widerstandes gilt 


Gleichung: 
Ci = c InA 


Bild 2 
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Bild 9 


m 
Vx max | s 


wobei A die Streckung des | 


Flügels, das heißt sein Verhält- 
nis von Spannweite b zu 
Tiefe t ist: A = b/t. Sein Betrag 
nimmt demnach mit wachsen- 
der Streckung ab. Allerdings 
läßt sich für eine bestimmte 
Spannweite b die Streckung 


De” 


100Cw 


06 Vy [2] 
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Bild 4 
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450 300 
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I 
A Bild 7 30 40 50 A Ldm? 


Erläuterungen zu den Bildern: 
(4) Optimale Streckung eines 
RC-Seglers mit dem Profil 
E 193. (5) Optimale Streckung 
eines RC-Seglers für bestes 
Gleiten (a und minimales 
Sinken (b) für das Profil Gö 
795. (6) Reziproke Gleitzahl 
in Abhängigkeit von der Kur- 
venanzahl n. Ausgangshöhe 
h = 150m, sı = überflogene 
Meßstrecke. (7 bis 9) Best- 
werte von Gleitzahl, Sink- 
geschwindigkeit und Vor- 
wärtsgeschwindigkeit. Die 
schraffierten Flächen markie- 
ren in etwa den gegenwärti- 
gen Leistungsstand bei F3B- 
Modellen aus unserer Republik 
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16 18 20 22 24 


150s, [m] 


A 


nicht unbeschadet vergrößern. 

Abgesehen von Festigkeits- 

problemen ergeben zu kleine 
. Flügeltiefen t wegen 


Gleichung6: 
Re = v.1.70 


(v=Fluggeschwindigkeit in 
m/s, t=Flügeltiefe in mm) 
auch kleine Re-Zahlen und 
damit erneut Widerstands- 
zunahme infolge ungünstiger 
Strömungsverhältnisse um 
das Profil (Rechtsverschiebung 
der Polare im Bild 2). Diese 
Problematik gab in jüngster 
Zeit Anlaß zur Berechnung 
optimaler Streckungen für vor- 
gegebene Spannweiten b und 
unterschiedliche Profile (Bil- 
der 4 und 5). 

Hinsichtlich der Widerstands- 
beiträge cs von Rumpf und 
Leitwerk ergeben sich in der 
Literatur große Differenzen, sie 
liegen um den Faktor 4 bis 6 
auseinander (Tabelle 2). 


30 Prozent ° gegenüber der 
arithmetischen Summe 
Cwrit Cws Peic, = 0,6; füreinen 
größeren Auftriebsbeiwert 
C,„=1,2 erhöht er sich sogar 
um 60 Prozent. Hochdecker 
verhalten sich in dieser Bezie- 
hung um etwa 15 Prozent 
günstiger. 


Konsequenzen 

Wir wollen auf die eingangs 
gestellten Fragen zurückkom- 
men. Was die theoretische 
Bestätigung der Grenzwerte 
nach Tabelle 1 betrifft, so 


“ergab sich bereits für v, mit 


unserer groben Rechnungeine 
brauchbare Übereinstim- 
mung. Dabei ist noch zu 
berücksichtigen, daß die 
wahre Flugzeittr um die 
Wendezeit t„=15 bis 2s 
kürzer ist. Wir erhalten dem- 
nach als realere Werte 
v=17 m/s bzw. 30 m/s. 

Für die praktisch schlechtere 
Gleitzahl kommen als. Ursa- 





Cs nach 
A/m? Thies 
0,2 0,01 
0,4 0,005 
0,6 0,0033 
0,8 0,0025 
1,0 0,002 


Kupcik Flöter 
0,012 
0,009 
0,008 
0,0075 
0,0072 


Tabelle 2: Widerstandsbeiwerte c„, 


In[7] wurde eine Rumpfform 
mit verschieden starken Ein- 
schnürungen untersucht. Es 
ergeben sich Werte im Bereich 
0,03= cur = 0,06. Bezieht man 
diese Bereichsendwerte auf 
den Flügelinhalt z.B. von 
A =0,6 m“, so ergeben sich die 
in Tabelle2 angeführten 
Cws-Werte von Kupcik und 
Flöter. Berücksichtigen wir 
weiter, daß ein F3B-Rumpf 
nicht nur in seiner Form von 
den vermessenen Körpern ab- 
weicht, sondern auch durch 
Vorsprünge und Schlitze zur 
Wirbelbildung und damit zu 
höheren Widerständen bei- 
trägt, so müssen in die Rech- 
nung eher noch größere Werte 
für cws angesetzt werden. Die 
von Thies (Bild 4) berechneten 
Sinkgeschwindigkeiten sind 
offensichtlich zu optimi- 
stisch. 

Sehr informativ für den Kon- 
strukteur von RC-Seglern sind 
die in[7] angegebenen Meß- 
werte zum Interferenzwider- 
stand Flügel-Rumpf. Hiernach 
erhöht sich beispielsweise bei 
einer Mitteldeckeranordnung 
der Widerstandsbeiwert um 


mb h15'79 16 


chen außer zu optimistisch 
angesetzten Beiwerten vor al- 
lem Höhenverluste im Kur- 
venflug an den Wendelinien in 
Betracht. Einen groben An- 
haltspunkt dazu liefern Mes- 
sungen, die wir mit einem 
Mittelklassemodell durchführ- 
ten-(Bild 6). Wenngleich diese 
Ergebnisse noch der Bestäti- 
gung durch Meßflüge mit 
weiteren Modellen bedürfen, 
so scheint doch für ein Modell 
die Gleitzahl e=1:12 möglich, 
wenn es 8xX150 m in der 
Aufgabe B absolviert. Damit 
wäre auch e = 1:17 denkbar für 
ein Modell, das 13x 150 m 
fliegt. 

Es geht aber andererseits — 
wie so oft bei technischen 
Problemen — gar nicht um 
eine hundertprozentige Über- 
einstimmung von Rechnung 
und Praxis. Für ein zielgerich- 
tetes Handeln hinsichtlich 
einer Leistungsverbesserung 
ist die Beantwortung der zwei- 
ten Frage nach den Einfluß- 
größen und ihrer Wirkung auf 
die Bestwerte von v,, e, v von 
größerer Bedeutung. 

Dazu haben wir bereits im 


ersten Abschnitt global fest- 
gestellt, daß das Hauptziel in 
einer Widerstandsreduzierung 
bestehen muß. Welche Lei- 
stungsreserven in einem Seg- 
ler stecken, läßt sich quantita- 
tiv den Diagrammen (Bilder 7 
bis 9) entnehmen. Hier sind — 
ebenfalls mit Hilfe maschinel- 
ler Rechentechnik — die Best- 
werte von Gleitzahl e, Sink- 
geschwindigkeit v, und Vor- 
wärtsgeschwindigkeit v. in 
Abhängigkeit von Flächen- 
belastung m/A und schädli- 
chem Beiwert c,, ermittelt [8]. 
Dabei sind im Bild 7 für jeweils 


konstante Cys diejenigen 
Streckungen A aufgetragen, 
die bei: der angegebenen 


Flächenbelastung die besten 
Gleitzahlen ergeben. Man er- 
kennt, daß mit wachsender 
Belastung und sinkendem Bei- 
wert höhere Streckungen er- 
laubt sind, die ihrerseits wieder 
zu kleinerem induziertem Wi- 
derstand c,,; führen. 

Wodurch läßt sich cws Ver- 
kleinern? Zunächst gehören 
alle flugmechanisch nicht not- 
wendigen Teile (Antenne, 
Schalter) in den Rumpf. Alle 
Schlitze zwischen starren Tei- 
len (Kabine, Rumpf-Flügel- 
Übergänge) werden verklebt. 
Schlitze an den Rudern (ins- 
besondere Querruder!) sollten 
schon von ihrer Konstruktion 
her gegen Null gehen. Jeder 
Schlitz ermöglicht Druckaus- 
gleich, und dieser bringt Wi- 
derstand! 

Die in[7] angegebene Rumpf- 
form liefert nach den dortigen 
Messungen einen minimalen 
Widerstandsbeiwert. Es dürfte 
dabei weniger notwendig sein, 
unbedingt einen kreisförmigen 
Querschnitt zu realisieren; 
wesentlich scheint vielmehr 
die gefundene optimale Ein- 
schnürung, bei der wegen des 
kleinen Druckgradienten noch 
keine Strömungsablösung er- 
folgt. In der Anwendung als 
F3B-Rumpfform sollte aller- 
dings eine Reduzierung der 
max. Dicke auf 70 bis 80 Pro- 
zent vorgenommen werden. 
Die Übergänge Rumpf—Leit- 
werke müssen strömungstech- 
nisch „sauber‘ sein, ebenso 
die Rumpf-Flügel-Übergänge. 
Der Hochdeckeranordnung ist 
wegen der geringeren Inter- 
ferenz der Vorzug zu geben. 
Noch günstiger — auch im 
Hinblick auf eine ungestörte 
Auftriebsverteilung am Flügel 
— wäre dessen Anordnung auf 
einem Pylon. 

Welche Flügelgeometrie den 
geringsten induzierten Wider- 
stand liefert, ist zumindest für 
die modernen Profile nicht 


durch Messungen belegt. 
Empfohlen werden der Trapez- 
flügel mit rechteckförmigem 
Mittelteil oder der Doppeltra- 
pezflügel. In beiden Fällen 
sollte das Außenmaß 
t,2 160 mm bleiben, um un- 
terkritische Umströmung zu 
vermeiden (bei Eppler-Profilen 
beträgt Reyrir>=80000). Sinn- 
voll ist aber in jedem Fall die 
Wahl einer optimalen Strek- 
kung, wie sie den Diagrammen 
(Bilder 4 und 5) entnommen 
werden kann. Allergrößte 
Beachtung muß jedoch auch 
der Modelloberfläche, speziell 
der des Tragflügels geschenkt 
werden. Will man die günstig- 
sten Eigenschaften der Eppler- 
Profile (kleine Widerstands- 
beiwerte cyp durch laminaren 
Strömungsanlauf) ausnutzen, 
so ist besonders in der ersten 
Profilhälfte auf extrem kleine 
Welligkeiten und Rauhigkeiten 
zu achten. Nach der tech- 
nischen Strömungslehre gilt 
als zulässige Rauhigkeit k, bei 
der an einer ebenen Platte der 
Länge | noch laminare Strö- 
mung erhalten bleibt 


GleichungT: 
k < 10?.1|Repiatıe 


Für die hier vorliegenden Ver- 
hältnisse: Re=10°...4: 10°, 
Profiltiefe t=1=200 mm, er- 
hält man eine erlaubte Rauhig- 
keit k=0,1...0,025 mm, wenn 
mindestens bis zur Profilmitte 
ein Umschlag in turbulente 
Strömung vermieden werden 
soll: Diese Werte sind zweifels- 
frei mit einer konventionellen 
Modellbautechnologie nicht 
mehr zu erreichen. Hier müs- 
sen neue Wege beschritten 
werden, für die die ersten 
Markierungen bereits durch 
Bau und erfolgreichen Einsatz 
der österreichischen Voll-GFK- 
Modelle gesetzt wurden. 
Hans Langenhagen 
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Aus der Geschichte unserer Flotte 





Minenleg- und -räumschiff 








1 Nabicht 


Es war in den Nachkriegsjah- 
ren schwer vorstellbar, daß die 
Ostsee wieder einmal dem 
friedlichen Handelsverkehr 
zugänglich gemacht werden 
könnte. Zu groß waren auch 
in diesem Gewässer die Ver- 
wüstungen, die der Krieg hin- 
terlassen hatte. Oftmals hatte 
die faschistische Marine die 
Minen willkürlich und unkon- 
trollierbar in den verschieden- 
sten Seegebieten ausgelegt. 
Die sowjetische ' Rotbanner- 
flotte und Einheiten der pol- 
nischen Seekriegsflotte über- 


nahmen einen Teil dieser 
Aufgabe des Minenräu- 
mens. 


Vor unserer eigenen Küste 
waren die noch jungen DDR- 
Seestreitkräfte für das Minen- 
räumen verantwortlich. Die 
"Werftindustrie der DDR stellte 
für diese wichtige Aufgabe ein 
MLR-Schiff vom Typ „Habicht” 
zur Verfügung, mit dem es 
möglich war, auch im weiten 
Seegebiet bei schlechtesten 
Witterungsbedingungen die 
Aufgabe des Minenräumens zu 
erfüllen. 

Die 1952 bis 1954 gebauten 
MLR-Schiffe der ersten Serie 
waren entsprechend ihrer 
Größe und Seetüchtigkeit 
Hochseefahrzeuge mit außer- 
ordentlich guten Kampfeigen- 
schaften in allen Gefechtsab- 
schnitten. Diese Eigenschaften 
noch weiter zu erhöhen, war 
das Ziel unserer Werftarbeiter 
und Konstrukteure. Als Er- 
gebnis wurden auf mehreren 
Werften der DDR weitere Se- 
rien des Typs „Habicht‘ ge- 
baut. Unter Beibehaltung der 
alten Grundkonzeption ver- 
längerte man das gesamte 
Schiff. Wesentliche Merkmale 
waren vor allem ein größeres 
Achterdeck mit besseren Ar- 
beitsmöglichkeiten, eine Tei- 
lung des Maschinenraums mit 
verbessertem und vergrößer- 
tem E-Werk, ein veränderter 
achterer Mast mit Takelage 
und eine Vergrößerung des 
Heckflakstandes zur Aufnahme 
der beiden 25-mm-Doppella- 
fetten. 2 

Insgesamt kann man die 2. und 





Das Bild zeigt das MLR „Habicht‘” mit langem Arbeitsdeck und 


der Ausrüstung, mit der dieser Schiffstyp lange Zeit im Einsatz 


war 


3.Serie des Typs „Habicht“ als 
eine gut abgestimmte Bauva- 
riante zwischen militärischer 
Zweckmäßigkeit und gelunge- 
ner schiffbaulicher Architektur 
bezeichnen. Diese Schiffe wa- 
ren in der Lage, die verschie- 
densten Aufgaben zu über- 
nehmen. Sie wurden zur Auf- 
klärung minengefährdeter 
Seegebiete eingesetzt, konn- 
ten selbst Minensperren legen 
und räumen. Sie waren in der 
Lage, Geleitschutz zu fahren 
und erfüllten in den verschie- 
densten Seegebieten Vorpo- 
stenaufgaben. Die Ausrüstung 
dieses vielseitigen Schiffstyps 
legte man so aus, daß mit 
hoher Präzision U-Boote mit 
hydroakustischen Anlagen ge- 
ortet und wirkungsvoll be- 


kämpft werden konnten. Die 
MLR-Schiffe waren mit Räum- 
geräten ausgerüstet, diegegen 
Berührungs- und Fernzün- 
dungsminen aller Art einge- 
setzt werden konnten. Die an 
Bord mitgeführte Sprengaus- 
rüstung und Sprengmunition 
gestattete den Einsatz von 
Schiffsprengkommandos für 


"See- und Landsprengungen. 


Zur Abwehr feindlicher Flug- 
zeuge und Boote rüstete man 
die MLR-Schiffe anfangs mit 
einer 37-mm-Bordflak, später 
mit einer 4 x 25-mm-Doppella- 
fette und mit einem 
85-mm-Hauptkaliber aus. 

Die Maschinenanlage des 
„Habicht”" bestand aus zwei 
DMR-Dieselmotoren mit Auf- 
ladung zu je 1400 PS. Die 





Der „Habicht” im Einsatz vor der DDR-Küste 





EH 

a 
Ein Blick auf das Maschinen- 
raumdeck eines MLR (lang). 
Die Anordnung der Waffen und 
Ausrüstungen ist dabei gut 
erkennbar 

Fotos: Archiv 


folgenden Serien waren mit 
gleichen Dieselmotoren mit 
der Typenbezeichnung 6 KVD/ 
43 A ausgerüstet. 
Diese außerordentlich zuver- 
lässigen Maschinen verliehen 
dem Schiff eine Geschwindig- 
keit von 15 bis 17 sm. Nach 
Außerdienststellung aus dem 
aktiven Dienst in der Volks- 
marine wurde eines dieser 
sehr seetüchtigen und zuver- 
lässigen Schiffe unter dem 
Namen „Ernst Thälmann’’ dem 
GST-Ausbildungszentrum 
Greifswald-Wieck zu Ausbil- 
dungszwecken zur Verfügung 
gestellt. 
Günter Schäfer 
Zeichnung: Reiner Wachs 


Einige taktisch-technische Daten sollen 
noch einmal die verschiedenen Typen 
vorstellen: 


Habicht, 1.Serie 

Dep.: 480—500 t 
Lüa.: 59,1 m 

B.: 80m 
Tiefg.: 2,3 m 
Geschw.: 15—18 sm 


2 Hauptmaschinen DMR mit Aufladung 
je 1400 PS 
Habicht, 2. und 3. Serie 


Dep.: 650 t 
Lüa.: 65,15 m 
B.: 8,50 m 
Tiefg.: 2,25 m 
Geschw.: 15—17 sm 


2 Hauptmaschinen DMR 6 KVD/43 A je 
1400 PS 

Quellennachweis: 

„Flottenecho‘“, verschiedene Jahrgänge 
Sperrgast Teil 1, Deutscher Militärverlag 
AR Typenblatt 5/1964 

AR 4/1958 (25-mm-Einzellafette, die erste 
Fiakbestückung des MLR „Habicht“, 
1. Serie) 
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Hochsee-Bergungsschlepper 


Hermes 


® ; 
Bernd Oesterle 


Der Schlepper gehört zur ältesten Klasse der maschinengetrie- 
benen Schiffe. Seine Hauptaufgabe ist das Schleppen und 
Verholen von Fahrzeugen und antriebslosen Schwimmkörpern 
in Häfen und in offenen Seegebieten. Außerdem gibt es 
Schlepper, die durch ihre Ausrüstung und dank einer großen 
Maschinenleistung in der Lage sind, havarierte Schiffe zu 
bergen. Sie gehören zur Unterklasse der Hochsee-Bergungs- 
schlepper, von denen die „Hermes” in diesem Beitrag näher 


vorgestellt wird. 


Alle Schlepper zeichnen sich durch eine hohe Manövrierfähig- 
keit aus. Die Größe und Ausrüstung der Schlepper richtet sich 
hauptsächlich nach dem Einsatzzweck. Sie werden unterschie- 


den in: 


Hafenschlepper 

Es sind meist kleine und 
mittlere Schlepper mit einer 
Maschinenleistung von maxi- 
mal 3000 PS (2205 kW). Wird 
der Hafenschlepper haupt- 
sächlich zum Verholen im 
Hafengebiet eingesetzt, be- 
zeichnet man ihn als Bug- 
sierschlepper. Zu diesem 
Zweck werden die Schlepper 
am Bug mit speziellen Vorrich- 
tungen versehen. Eine Reihe 
von Hafenschleppern haben 
einen Eisbrecherbug und kön- 
nen im Winter Eisbrecherar- 
beiten verrichten (siehe 
mbh 11'77). Sind die Schlep- 
per mit einem Voith-Schnei- 
der-Propeller ausgerüstet, 
nennt man sie Wassertrecker. 
Der Schottelschlepper hateine 
besonders hohe Manövrierfä- 
higkeit. 


Seeschlepper 


Die Maschinenleistung liegt 


bei maximal 10000 PS 
(7530 kW). Das Hauptarbeits- 
gebiet ist das Schleppen von 
meist antriebslosen Leichtern, 
Schwimmkranen, Schutenu.ä. 
Außerdem schleppen sie 
Schiffe, Wracks, Docks usw. 
über größere Entfernungen. . 


Hochsee- und 
Bergungsschlepper 


Die Schlepper, die zu dieser 


Unterklasse gehören, sind die 
größten Vertreter mit einer 
Maschinenleistung von zur 
Zeit 22000 PS (16170 kW). In 
ihrer Grundausrüstung ent- 
sprechen sie den Seeschlep- 
pern. Zusätzlich verfügen diese 
Schlepper über große Ber- 
gungspumpen, umfangreiche 
Feuerlöschsysteme, Geräte für 
die Taucherarbeit, zusätzliche 
Rettungsmittel und in einigen 
Fällen auch über kleinere Laza- 
rette für die medizinische 
Betreuung. Sie sind für alle 
Aufgaben gerüstet. Sie bergen 
havarierte Schiffe, schleppen 
Schiffe und antriebslose Fahr- 
zeuge, darunter viele Bohrin- 
seln und bekämpfen Brände, 


z.B. auf Tankern. Ein weiteres 


Einteilungsmerkmal ist die An- 
triebsart nach Dampf-, Diesel- 
und Diesel-elektrisch. 

Bereits lange vor der Entwick- 
lung des Schleppers als Son- 
derschiff war es notwendig, 
Schiffe in Hafengewässern zu 
wenden, sie an ihren Lie- 
geplatz zu bringen oder von 
dort in das Fahrwasser zu 
verholen. Diese Aufgabe über- 
nahmen Ewer, die durch 
menschliche Kraft bewegt 
wurden. Noch bis zur Mitte des 
19. Jahrhunderts wurden höl- 
zerne Segler und Raddampfer 
durch Ruderjollen bugsiert. 
Die Einführung der Dampf- 
maschine brachte hier die 
entscheidende Wendung. Der 


Ingenieur William Symington 


baute 1802 auf der Werft von 
A.Hart, Grangemouth, für den 
Eigner Lord Dundas das erste 
Dampfschleppschiff der Welt. 
Auf den Namen „Charlotte 
Dundas’ getauft, sollte das 
Schiff Lastkähne auf dem 
Forth- und Clyde-Kanal schlep- 
pen. Das Schiff war 17 mlang, 
5,49 m breit und hatte eine 
doppelt wirkende Dampfma- 
schine von Watt mit einer 
Leistung von 10 PS (7,35 kW). 


Die Versuche verliefen erfolg- 


reich. Das Schiff wurde aller- 
dings nicht als Schlepper ein- 
gesetzt, weil die Wellen, die 
das Schiff verursachte, die 
Uferböschung des Kanals be- 
schädigten. Viele Jahre wurde 
das Schiff aufgelegt. Später 
folgten eine Reihe von Ver- 
suchen mit anderen Schiffen 
und Maschinen. Reeder und 
Werften erkannten den Vorteil 
dieser Schiffe. Bereits 1817 
waren auf dem Clyde-Kanal 
Schleppschiffe im Einsatz. In 
London wurde durch William 
Watkins ein Bugsierunterneh- 
men für die Themse gegrün- 
det. 1839 erwarb R.M.Sloman 
ein Dampfschiff, um seine 
Segelschiffe auf der Elbe 
schleppen zu lassen. In Eng- 
land baute man 1850 die 
„Victory, den ersten Schlep- 
per als-Sonderschiff. Sechzehn 
Jahre später wurde auf der 
Themse die „The Elliot Steam 
Tug Co. Ltd.‘ gegründet. Eben- 
falls 1866 gründete man in 
Deutschland die „Bugsier- und 
Dampfschiffahrts-Gesell- 
schaft". 

Um einen größeren Gewinn zu 
erringen, wurden die Schlep- 
per sehr häufig vom eigent- 
lichen Auftraggeber an Werf- 


Hochsee-Bergungsschlepper „Hermes“ 











|| ten und Reedereien vermietet, 
|| die keine eigenen Schlepper 
besaßen. Alle Schlepper setzte 
man ausschließlich im Hafen- 
und Reedebereich ein. 
Hochsee- und Bergungs- 
schlepper sind zu dieser Zeit 
noch nicht im Einsatz gewesen. 
|| Gab es die ersten Schlepper 
| noch mit Schaufelrädern, so 
ging man bald zum Schrau- 
benvortrieb über, weil die 
Räder oft bei der Arbeit be- 
schädigt wurden. Die Ma- 
schinenleistung stieg mit der 
Größe der zu schleppenden 
Schiffe. 

Sie betrug 1879 durchschnitt- 
lich 180 PS (132,3 kW) für die 
größeren Schlepper, 1890 
schon 280 PS (205,8 kW). Für 
ihre Größe waren die Schlep- 


| per mit einer außerordentlich - 


starken Maschinenanlage ver- 
sehen. 


Die Ausrüstung entsprach dem 


jeweiligen Stand der Technik. 
Die Arbeit an Bord gestaltete 
sich hart und gefährlich. Si- 
cherheitseinrichtungen, wie 
sie heute auf allen Schiffen 
Vorschrift sind, gab es noch 
nicht. Die Fahrstände waren 
überwiegend noch offen und 
lediglich mit einer Persenning 
versehen. Das erschwerte die 
Bedingungen für die Besatzun- 
gen vor allen Dingen im 
Winterhalbjahr. 
Die Anliegerstaaten der Nord- 
see entwickelten am stärksten 
ihre Schlepperflotten und 
bauten auch die ersten großen 
Schlepper für den Einsatz auf 
der offenen See. Einer dieser 
Schlepper war die „Oost- 
zee (I) (1892), die bei der 
holländischen Schleppreede- 
rei „L.Smit & Co’s Internatio- 
nale Sleepdienst” im Dienst 
war. Diese Reederei gehört 
auch heute noch zu den 
größten der Welt. Bald folgten 
auch andere Staaten dem 
Beispiel Englands, Frank- 
reichs, Hollands und Deutsch- 
| lands. 1893 baute die Newski- 
Werft in Petersburg einen 


444 BRT großen Schlepper, : 


1903 folgte die „Vandal”. 

Die Entwicklung der eigentli- 
chen Hochsee- und Bergungs- 
| schlepper war ebenfalls den 
Nordseeanliegerstaaten vor- 
| behalten. Die Gründe lagen in 
| dem zunehmenden Schiffs- 
| verkehr, besonders im Armel- 
| kanal, und in den schwierigen 





Hochsee-Bergungsschlepper „Hermes“ 


+ 


Hochsee-Bergungsschlepper „Hermes” bei schwerem Wetter 


Fahrwasserverhältnissen vor 
der französischen, hollän- 
dischen und deutschen Küste. 
Mit dem ansteigenden Schiffs- 
verkehr häuften sich die Hava- 
rien und die Totalverluste. Die 
Küstenrettungsdienste konn- 
ten oft den Havaristen nicht 
erreichen, weil er zu weit von 
der Küste entfernt war. Viele 
Menschenleben waren zu be- 
klagen. Schiffe, die auf Untie- 
fen liefen und sich durch ihre 


eigenen Maschinen nicht be- 
freien konnten, wurden trotz 
geringer Schäden bald zu 
Totalverlusten, weil die 
schwere See sie zerstörte. Je 
länger z.B. ein Schiff auf den 
Sandbänken vor der Elbmün- 
dung festgehalten wurde, um 
so geringer war die Chance, 
das Schiff abzubergen. Man 
benötigte große Schlepper, die 
auch bei schwerer See an die 
havarierten Schiffe heranka- 


Vorläufer der Hochsee-Bergungsschlepper schleppen ein 


Schwimmdock 


men. Für viele Besatzungen 


der Schiffe wurde der Schlep- | 


per zum Lebensretter. 


Mit den Hochseeschleppern | 
entwickelte sich gleichzeitig | 


ein profitables Geschäft. Noch 


heute gilt: „Nocure—nopay” | 
(Kein Erfolg — kein Geld).Das | 
bedeutet, daß dem Eigner des | 


Schiffes erst dann ein Anteil 
vom Wert des havarierten 
Schiffes einschließlich seiner 
Ladung gezahlt wird, wenn die 
Bergung erfolgreich war. Es 
erhält aber nur der Schlepper 


das Recht, der den Havaristen j. 


als erster erreicht hat. Das gilt | 
auch, wenn das Schiff von der | 


Besatzung verlassen worden | 
Das Schiff und seine | 


ist. 
Ladung geht dann in den Besitz 
des Schleppereigners über. 
Müssen mehrere Schlepper an 


der Bergung beteiligt werden, | 


wird der Wert anteilmäßig 
aufgeteilt. Daraus entstand ein 
scharfer 
unter den Schlepperkapitänen. 
Jeder erfolgreiche Einsatz 
mußte einen Höchstgewinn 
bringen. Die Verhandlungen 


zwischen dem Schlepperkapi- 


tan und dem Kapitän des 


havarierten Schiffes dauerten. 


oft so lange, bis das Schiff nicht 
mehr zu retten war. Ein Bei- 
spiel war die Havarie des 
Tankers „Amoco Cadiz”, der 
vor der bretonischen Küste 
eine Ölkatastrophe auslöste. 
Um schnell an die Einsatzstelle 
zu kommen, sind die Schlep- 
perliegeplätze in den vorge- 
schobenen Häfen zu finden, 
wie z.B. Cuxhaven (BRD), 
Vlissingen (Holland) und Cher- 
bourg (Frankreich). 


Im Laufe ihrer Geschichte 


Konkurrenzkampf | 





| haben Hochsee- und Ber- 
| gungsschlepper eine Vielzahl 
| von unterschiedlichen Einsät- 
zen gefahren. Am 31. Juli 1902 
brachte der holländische 
Schlepper ‚Titan‘ das Fünf- 
| mastvollschiff „Preussen” zum 
| ersten Mal in See. Als die 
„Preussen“ 1910 auf die Felsen 
von Dover lief, versuchten die 
| Schlepper „Albatros“ 
| (Deutschland), „John Bull“ 
(Belgien) und die „Albert 
(England) sie abzubergen. 
Im 1.Weltkrieg wurden die 
Schlepper z.B. in Großbritan- 
| nien dafür eingesetzt, um 
torpedierte oder durch Mi- 


nentreffer beschädigte Schiffe 
in englische Häfen einzubrin- 
gen. Viele Schlepper gingen 
durch Kriegseinwirkungen ver- 
loren. Nach 1918 arbeitete man 
vor allen Dingen an der Ver- 
| besserung der Ausrüstung und 
| der Antriebsmittel. Bis zu die- 
| sem Zeitpunkt war die Dampf- 
maschine der Hauptantrieb der 
Schlepper. Obwohl schon vor 
| dem ersten Weltkrieg Versu- 
| che mit Dieselmotoren ge- 
macht wurden, war der Hoch- 
reg „Her- 
vs” 1922 einer der ersten 
großen Schlepper mit dieser 
Antriebsart. In den zwanziger 
und dreißiger Jahren entstan- 
den die bis dahin größten 
Hochsee-Bergungsschlepper. 


Hafenschlepper „Wisent“” bei 
der Arbeit im Rostocker Hoch- 
seehafen 


England in die okkupierten 
Häfen an der holländischen, 
belgischen und französischen 
Küste zusammen. Genau wie 
im ersten imperialistischen 


: Weltkrieg gingen auch in der 


Zeit von 1939 bis 1945 viele 
Schlepper durch Bomben, Mi- 
nen und Torpedos verloren. 

Nach 1945 wurden die noch 
vorhandenen Schlepper repa- 
rier, neu ausgerüstet und 


' eingesetzt. Die Stahlindustrie 


Hochsee-Bergungsschlepper ‚„Ciyde” 


Holländischer Hochsee-Bergungsschlepper „Elbe 


Dazu gehören neben .der 
„Hermes’ - (1922), die „Le 
Bugsier” (1922), die „Seefalke‘ 
(1924), die „Chernomor” ex 
„Gelderland” ex „Java Zee” 
(1921), die „Zwarte Zee (IHl)" 
(1933) und die „Salvonia’ ex 
„Thames‘' (1938). 


Zu Beginn des zweiten Welt- 
krieges wurde eine Reihe von 
Schleppern in die Kriegsmari- 
nen übernommen. Hunderte 
von Schleppern unterschied- 
licher Größe zog die faschisti- 
sche deutsche Kriegsmarine 
für den geplanten Überfall auf 


der europäischen Länder 
brauchte dringend Schrott. So || 
wurden in aller‘ Welt Kriegs-: || 
und Handelsschiffe zum Ab- 
wracken aufgekauft. Die 
Schlepper setzte man dafür 
ein, um diese zum großen Teil 
schon wracken Schiffe zum 
Abbruch nach Europa zu brin- 
gen. Dabei legten die Schlepp- 
züge oft große Entfernungen 
zurück, denn viele dieser Ab- 
wrackschiffe kamen aus Ame- 
rika und Asien. Häufig wurden 
die Schleppzüge durch schwe- 
res Wetter behindert, und das 
zu schleppende Schiff ging 
verloren. Einer der bekannte- 
sten und zugleich tragischsten 
Fälle ist der des brasilianischen 
Schlachtschiffes „Sao Paulo”, 
das sich im Schlepp zweier 
englischer Hochseeschlepper 
auf dem Weg nach Europa 
befand.: In einem schweren 
Sturm brach mehrmals die 
Trosse. Nach einem vergebli- 
chen Versuch, die Trosse wie- 
der aufzunehmen, blieb das 
Schlachtschiff mit der Über- 
führungsbesatzung verschol- 
len. 

In den letzten dreißig Jahren 
wurde eine Reihe von 
Hochsee- und Bergungs- 
schleppern in Dienst gestellt, 
deren Maschinenleistung we- 








| sentlich höher als bei den 
| älteren ist. Die Übersicht soll 


diese Feststellung veranschau- 


lichen. 


| Name 


| „Hercules” 1903 


| „Humber” ex „Atlas 1907 


‚Zwarte Zee (Hil)” 1933 


1942 
1959 
1970 
1974 


1976 


| Die Handelsflotten der soziali- 
| stischen Länder besitzen eine 
| Reihe von modernen Hafen-, 
| See- und Bergungsschleppern. 
| Am 15. November 1977 stellte 
er VEB Bagger-, Bugsier- und 
| Bergungsreederei den Hoch- 
| seeschlepper „Sturmvogel“ in 
Dienst. Das Schiff hat eine 
| Länge von 49,84 m, eine Breite 
| von 12,28 m und einen Tief- 
| gang .von max. 6,30 m. Die 
| Maschinenleistung liegt bei 
5756 kW (7838 PS). Der Ak- 
| tionsradius beträgt 10000 sm; 
| es entspricht einem 30tägigen 
| Einsatz. 
| Mit dem Hochseeschlepper 
om Typ „Jaguar“ verfügt die 
| Sowjetunion über einen der 
| modernsten Vertreter dieser 
| Unterklasse. Die finnische 
| Wärtsilä-Werft baut für die 
| Sowjetunion Bergungsschlep- 
| per, die speziell für den Ark- 
| tiseinsatz vorgesehen sind. 


| Hochsee-Bergungs- 

| schlepper Hermes’ 
Die „Hermes’ wurde 1922 auf 
| der Norderwerft in Hamburg 
| gebaut. Bevor der Kiel ge- 
streckt wurde, liefen umfang- 
| reiche Untersuchungen über 
| die günstigsten Abmessungen 
| und der damit verbundenen 
| Rumpfform in einer Schiff- 
| bauversuchsanstalt. Durch 
| eine Verlängerung des Schiffes 
| im Modell wurden bessere 
| technische Parameter erreicht. 
| Daraus ergab sich später ein 
| verhältnismäßig schmaler 


Baujahr 


. 


Bergungsschlepper „Heros 


Land Leistung 
450 PS 
(330,75 kW) 
1200 PS 
(882 kW) 
4200 PS 
(3087 kW) 
3000 PS’ 
(2205 kW) 
5000 PS 
(3675 kW) 
11000 PS 
(8085 kW) 
22.000 PS 
(16170 kW) 
Sowjetunion 9000 PS 
(6615 kW) 


Deutschland 
Holland 
Holland 
USA 

BRD 
Holland 


Holland 


Rumpf für das Originalschiff. 
Ungewöhnlich war der Einbau 
von Dieselmotoren als Haupt- 
antrieb. 

Die Gründe für diese Auswahl 
waren die Bedingungen der 
Reederei, die einen großen 
Aktionsradius, eine schnelle 
Betriebsbereitschaft der Ma- 
schine und eine kostengün- 
stige Unterhaltung gefordert 
hatte. Außerdem standen 
Dieselmotore kurzfristig zur 


Verfügung. Es handelte sich _ 


um ehemalige 6-Zylinder- 
4-Takt-U-Boot-Diesel mit einer 
Gesamtleistung von 1400 PS 
(1024 kW). Sie übertrugen ihre 
Leistung auf zwei Schrauben. 
Dadurch wurden eine bessere 
Manövrierfähigkeit und Kurs- 
stabilität erreicht. Die Abmes- 
sungen waren: L)p: 40 m, B 
6,90 m, Tiefgang etwa 3,10 m, 
Seitenhöhe 4,08 m, Geschwin- 
digkeit: 13,5 kn. 
Vermessung: 
89,5 NRT. 

Das Schiff baute man nach den 
Vorschriften des Germani- 
schen Lloyd. Es erhielt die 
Klasse 100 A K{E). 

Der Vor- und Achtersteven 
waren aus Schmiedeeisen und 
besonders stark ausgeführt. 
Der Aktionsradius betrug 
4500 sm bei 45 t Bunkerinhalt. 
Der Einbau zusätzlicher Tanks 
und Reservetanks ermöglichte 
die Steigerung des Treibstoff- 
vorrats auf 110 t. Der Aktions- 
radius konnte somit fast ver- 
doppeltwerden. Beibesonders 


275,3 BRT, 


langen Reisen wurden auch 
Fässer mit Diesel als Decks- 
ladung mitgeführt. Sämtliche 
Hilfsmaschinen des Schlep- 
pers speiste man durch elek- 
trische Energie. Dazu dienten 
zwei Generatoren, durch 
Dieselmotore angetrieben, mit 
einer Leistung von je 17,5 kW. 
An diese Kombination wurde 
auch die große Bergungs- 
pumpe angeschlossen, die als 
Zentrifugalpumpe eine För- 
derleistung von 360 m? in der 
Stunde hatte. Die Anlaßluft für 
die Dieselmotore war in fünf 
Flaschen komprimiert. Der 
Rumpf besaß keine Bullaugen, 
um die Sinksicherheit zu er- 
höhen. Die Reserveverdrän- 
gung erhielt man, indem die 
Back versenkt gebaut wurde. 
Auf dem Brückenhaus war ein 
zweiter Steuerstand eingerich- 
tet worden. Außerdem befand 
sich dort ein großer Schein- 
werfer. Der Schlepper hatte 
zwei Beiboote, ein Motorret- 
tungsboot und ein schweres 
Arbeitsboot. Beide Boote wur- 
den durch Klappdavite aus- 
gesetzt. Auf dem achteren 
Deck befand sich die Verhol- 
winde. Die Schleppeinrichtung 


bestand aus zwei Patent- 
schlepphaken. Vervollständigt 
wurde die Ausrüstung durch 
eine starke Funkanlage. 

Der Stapellauf des Schiffes 
erfolgte im Dezember 1922. 


"Nach der Ausrüstung und den 


Werfterprobungsfahrten 
wurde die „Hermes’’ im April 
1923 von der Bugsier-, Reede- 
rei- und Bergungs-AG Ham- 
burg in Dienst gestellt. Seine 
Station wurde Cuxhaven. Der 
Schlepper war bis zum Beginn 
des zweiten Weltkrieges an 
einer Reihe von Schlepp- und 
Bergungsunternehmen betei- 
ligt. Von diesen Einsätzen sind 
nachfolgend einige ausge- 
wählt worden. 

1924 fand eine Schleppreise 
mit einem Kranponton von Kiel 
nach Dünkirchen statt. 1926 
war der Schlepper mit drei 
Bargen von Lübeck nach Lo- 
bito unterwegs. Neben solchen 
weltweiten Einsätzen war die 
„Hermes auch an Bergungs- 
einsätzen in der Nord- und 
Ostsee beteiligt. Im Mai 1933 
stieß der Dampfer „Stentor“ 
mit dem englischen Dampfer 
„Guilford Castle‘ zusammen. 
Der englische Dampfer war 


Der Hochsee-Bergungsschlepper „Pacific”, das Schwesterschiff 


der „Atlantik” 





schwer beschädigt worden. 
Zunächst wurden die Pas- 
sagiere und die Besatzung in 
Sicherheit gebracht. Anschlie- 
ßend begann die Bergung 
unter der Assistenz weiterer 
großer Schlepper. „Heros“, 
„Seefalke’ und „Hermes“ ver- 
suchten das Schiff in der 
Schwimmlage zu halten. Die 
Bemühungen waren vergeb- 
lich;die „‚Guilford Castle’ sank 
und wurde später als Schiff- 
fahrtshindernis gesprengt. Im 
‘Frühjahr 1934 kam vor Kap 
Arkona der griechische Damp- 
fer „Leonidas’ fest. Die Ber- 
gung des Schiffes war 
außerordentlich schwierig. 
Mehrere Male mußten die 
Arbeiten unterbrochen wer- 
den, weil sich das Wetter 
verschlechterte. Am 8.April 
war die „Hermes’ zu diesem 
Einsatz ausgelaufen, und erst 
am 11. Mai 1934 war die Arbeit 
abgeschlossen, als die „Leoni- 
das’ im Schlepp der „Hermes” 
Kiel erreichte. Am nächsten 
Tag wurde die „Hermes’ nach 
Bremerhaven gerufen. .Das 
Passagierschiff „Hansa“ hatte 
seinen Kopfschlepper über- 
laufen. Die „Hermes’ brachte 
| Hebeleichter zur Unfallstelle, 
| um den Bugsierschlepper zu 





| „Hermes“ von Cuxhaven aus- 
| laufend dem Dampfer „Nord- 
| mark” zu Hilfe, der auf dem 
| Juister Riff aufgelaufen war. 
| Später wurden noch die 
| Schlepper „Seebär“, „Seeteu- 
| fel” und „Fairplay‘ hinzubeor- 
| dert: Das Abbringen des Schif- 
fes-wurde durch das Verhalten 
seines Kapitäns hinausgezö- 


gert; schließlich war eine 
Bergung unmöglich. Die 
„Nordmark’ mußte zum To- 
talverlust erklärt werden. 

Der zweite Weltkrieg unter- 
brach die zivilen Einsätze des 
Schiffes, wie viele andere 
Schlepper übernahm die fa- 
schistische Kriegsmarine auch 
die „Hermes“. 

Nach der Okkupation Frank- 
reichs verlegte man den 
Schlepper an die französische 
Kanalküste. Auf der Station 
St.Malo wurde er am 
19.7.1944 von Bomben ge- 
troffen und versenkt. Nach der 
Befreiung Frankreichs konnte 
der Schlepper gehoben, repa- 
riert und modernisiert werden. 
Anschließend reihte man die 
„Hermes“ in die französische 
Marine unter dem Namen 
„Tenace” ein. Mit der Indienst- 
stellung einer neuen „Tenace” 
ist die ehemalige „Hermes” 
aus dem Bestand der franzö- 
sischen Marine gestrichen 
worden. 


= 





Zum Modellplan 


Die Modellkonstruktion ent- 
stand nach Unterlagen der 
Zeitschrift „Werft—Reederei 
— Hafen‘. Zusätzlich wurden 
Angaben der Bauwerft und der 
Reederei verwendet. Für die 
Detaillierung zog ich Fotos 
heran. Der Plan stellt den 
Bergungsschlepper in seinem 
ursprünglichen Ausrüstungs- 
zustand dar. Fotos aus den 
dreißiger Jahren zeigen eine 
veränderte Takelage und als 
charakteristisches Merkmal 
den fehlenden Ladebaum am 
achteren Mast. Beide Faktoren 
sind im Plan nicht berücksich- 
tigt worden. Die Back ist 
versenkt gebaut worden. Diese 
Darstellung wird im Linienriß 
und in den Detailzeichnungen 
wiedergegeben. Die Back und 
die Brücke können mit einer 
weißen Persenning über- 
spannt werden. Die Stützen 
dafür sind im Plan darge- 
stellt. 

Zusätzlich können noch fol- 


Die Schlepper des VEB Bagger-, Bugsier- und Bergungsreederei 
„Arni” und „Ur‘ beim Einschleppen des MT „Bitterfeld” 


sEVaRsaReR 


x 
x s 


re EU RUEN 


Der holländische Hochsee- 
Bergungsschlepper ‚„Roode 
Zee” (Ill) 


gende Ausrüstungsgegen- | 
stände am Modell angebracht 
werden: Schleppleine aufge- 
schossen auf dem Achter- 
schiff, festgezurrte Fässer mit 
Diesel und zusätzliche Ret- 
tungsringe an der Brücke. Der | 
Schleppbügel und die Fang- 
schiene werden im Original auf 
einer Platte montiert und dann 
am Aufbau angebracht. Diese 
Möglichkeit ist ebenfalls im 
Plan angedeutet worden. 

Die Bauplanbeilage zeigt das 
Schiff im Maßstab 1:100. Im 
Maßstab 1:50 dürfte sich das 
Modell in den Klassen EH und 
F2 einsetzen lassen. 
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Autorenkollektiv: Transpress 


Lexikon Seefahrt, Berlin, 1976; 
Doppelschrauben-Motor- 

schlepper und Bergungsfahr- 
zeug HERMES, in: Werft— 
Heft 18/ 


Reederei—Hafen, 
1923; 
„Schlepper” in: Schiffahrt in- 
ternational, Heft 12/1977 
Autorenkollektiv: Schiffbau- 
technisches Handbuch Ba.Il 
Berlin 1964; 

Brady, E.: Tugs, towboats and 
towing, Cambridge 1967 
Autorenkollektiv: Stahlschiff- 
bau, Berlin 1975; 


Farbangaben zum Modellplan 
auf der Beilage 
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gesicherter Frieden 


So manche Stunde des Tages ist er bei Wind und Wetter im 
Grenzdienst: inspiziert Posten und Grenzstreifen, läßt sich 
Beobachtungen melden, trifft Entscheidungen, erteilt Befehle. 
Genaue und schnelle Beurteilung der Lage — das ist sehr 
wichtig für den Kommandeur der Grenzeinheit, denn er trägt 
die Verantwortung für die Sicherheit an einem Abschnitt 
unserer Staatsgrenze. Anspruchsvoll und vielseitig sind seine 
Aufgaben als Berufsoffizier, ist sein Dienst für gesicherte 
Grenzen und gesicherten Frieden. 


Berufsoffiziere der Grenztruppen der DDR 

Sie sind erfahrene Erzieher und Ausbilder. Sie sorgen dafür, 
daß unsere Grenzsoldaten Meister ihres Waffenhandwerks 
werden, die stets politisch verantwortungsbewußt und mili- 
tärisch gekonnt handeln. 


Berufsoffiziere der Grenztruppen der DDR 

Sie sind fähige militärische Führer. Sie planen, organisieren 
und leiten den Einsatz ihrer Einheiten im Grenzdienst. Ihre 
Befehle und ihre Führung gewährleisten zu jeder Stunde, an 
jedem Grenzabschnitt unser aller Sicherheit. 


Berufsoffiziere der Grenztruppen der DDR 

Sie sind kiuge politische Funktionäre. Sie arbeiten ver- 
trauensvoll mit der Bevölkerung im Grenzgebiet zusammen. 
Ihre politische Reife, ihr militärisches Können und ihren Mut 
beweisen sie in ungezählten Bewährungssituationen. 
Unsere Gesellschaft weiß die Leistungen der Offiziere unserer 
Grenztruppen für den zuverlässigen Schutz des Sozialismus 
und des Friedens zu schätzen. Guter Verdienst, angemessener 
Urlaub, Wohnung am Dienstort, vorbildliche soziale Be- 
treuung und eine gesicherte berufliche Perspektive sprechen 
dafür. 


Offizier der Grenztruppen der DDR — ein interessanter Hoch- 
schulberuf für junge Männer, die gefordert werden wollen und 
sich bestätigt wissen möchten. 


‚ Nähere Auskünfte erteilen die Beauftragten 

für Nachwuchsgewinnung an den Schulen, - 
die Wehrkreiskommandos und die Berufs- 
beratungszentren. 
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Miniaturmodelle (22) 


Segelschulschiff 
Krusenstern 





Als letzter der berühmten 


„Flying P-Liner” der Reederei‘ 


F.Laeisz entstand 1926 bei 
Tecklenborg in Wesermünde 
die „Padua‘. Genauso wieihre 
Schwesternschiffe war die 
Viermastbark ein reiner Segler 


ohne Hilfsmaschine und zum. 


Transport von 2 000 t Schütt- 
gut eingerichtet. Vorwiegend 
wurde Phosphat aus Chile bzw. 
Getreide aus Australien trans- 
portiert. 

Die „Padua” stand im Rufe 
eines schnellen Schiffes. Be- 
kannt sind zwei Rekordfahrten: 
die Route Hamburg bis Port 
Talcahuano in Chile (nicht 
durch den Panamakanal, son- 
dern um Kap Horn) in 87 Tagen 
und die Rückfahrt in 94 Ta- 
gen. 

Auf jeder Reise wurden 40 
junge Praktikanten an Bord 
genommen. Die Ausbildung 
erfolgte zusätzlich zur eigent- 
lichen Bestimmung als Fracht- 
segler. 

Bei der Übergabe an die 
Sowjetunion erhielt es den 
Namen des russischen Seefah- 
rers Iwan Fjodorowitsch 
Krusenstern. Zusammen mit 
der „Sedow” (ex „Kommodore 
Johnson”, ex „Magdalene 
Finnen”), die ähnlich getakelt 
war, bildete sie das Schul- 
schiffgeschwader der sowije- 
tischen Hochseefischerei. 
1959 bis 1961 wurde die 
„Krusenstern generalüber- 
holt. Sieben Jahre lang diente 
das Schiff, ebenso- wie die 
„seedow”, zur Lösung von 


Forschungsaufgaben der Aka- : 


demie der Wissenschaften der 
UdSSR und der gleichzeitigen 
Ausbildung von Kursanten. 
Durch Einbau von zwei 8-Zylin- 
der-Dieselmotoren 8 DR von 
800 PS und moderner Schiffs- 
führungsanlagen entsprach 
nun das Schiff diesen : Auf- 
gaben. Reisen führten es zu 
den-Bermudas, nach Jamaika, 
Gibraltar, Marseille, Halifax, 
Casablanca und in andere 
Häfen in aller Welt. 

Von .1968 bis 1972 wurde die 
„Krusenstern” in Kronstadt 


überholt und zu einem moder- 
nen Segelschulschiff ausge- 
baut. Seitdem ist sie als 
Schulschiff der Hochseefische- 
reiflotte der UdSSR auf allen 
Weltmeeren gefahren, hat an 
mehreren Regatten der „Ope- 
ration Sail” teilgenommen, 
legte über 240000 Seemeilen 
zurück und bildete bis 1977 
über 9500 Kursanten aus. 


(nach: I. G.Schneider: Operacia parus — 
nasledniki „Cutty Sark” / Operation Saul 
— die Nachfahren der „Cutty Sark“, 1977 
Verlag Sudostroijenije, Leningrad). 


Technische Daten: 

Verdrängung: 5725t, deadweight 
1976 t, Tonnage 3545 Registertonnen. 
Länge über alles: 114,5 m, in der KWL 
95 m, Breite 14 m, Tiefgang 6,8 bis 7,0 m. 
Takelung Viermastbark mit31 Segeln und 


* 3700 m2, Geschwindigkeit unter Segel 15 


bis 16 Knoten, mit Maschine 8 bis 9 Kno- 
ten. Die Stromversorgung liefert 400 kW, 
so daß ein elektrisches Ankerspill einge- 
baut werden konnte. Die Brassen werden 
aber noch mit Gangspill bedient. 


Es können 202 Kursanten aufgenommen 
werden, dazu sechs Lehrer. Die Kursan- 
ten sind in Wohndecks mit 20 bis 
25 Kojen untergebracht. Die 73 Mann 
Stammbesatzung wohnt in 1-, 2- und 
4-Mann-Kammern. Es sind zwei Unter- 
richtsräume mit je 25 Plätzen vorhanden. 
Die Ausbildungsräume für Navigation 
und für Steuerleute haben jeweils 
9 Übungsplätze. 

Der abgebildete Miniatur-Modellplan 
entstand nach einer Skizze aus dem oben 
genannten Buch und nach veröffentlich- 
ten Fotos. Die Seitenansicht zeigt die in 
dieser Skizze dargestellten Segel. In der 
Darstellung der Schratsegel auf Blatt 2ist 
zusätzlich ein nach Fotos gestalteter Riß 
der Stagsegel gezeichnet. 


Farbgebung: 

Rumpf schwarz mit weißen Streifen und 
angedeuteten Pforten weiß-schwarz, 
Decks holzfarben, Aufbauten und Boote 
weiß, Dollbord der Boote orange, Masten 
und Rahen gelb (ocker), Rumpf unter dem 
weißen Wasserpaß grün. Stehendes Gut 
schwarz, laufendes Gut braun. Anker 
schwarz. Für den Modellbau bis 1:500 
dürfte der Plan ausreichend sein. Für den 
Bau größerer Modelle wird auf einen in 
der Zeitschrift „modelist konstruktor" 
Heft 12/1978 erschienenen Plan im Maß- 
stab 1:500 (Decksplan) mit Details 1:100 
verwiesen, der das Schiff offensichtlich 
im jetzigen Zustand darstellt. Leider 
konnten diese Darstellungen beim vor- 
liegenden Miniaturplan noch nicht be- 
rücksichtigt werden. 


Text und Zeichnung: 
Herbert Thiel 


re = | sss »Krusenstern« 











AANNSÄ 
INN 
\X Ka 5 Sg 











HÄRIIISTITIII 













N unter Segel, 
N Gordings 
H=H angedeutet 
































RN, 


N-N 


yo 


il. m „Bi meiden 8m 


. m — e- 2, Eos 
Ball T1-- Be] ® ‚zyO0g- IE- 











mit gefierten 
Rahen u.festgemachten 


N 12.78.heth. 
mb115'79 27 













/ R | 


A 
— N I Ir 
















Me — 


N 






























AN a 
SS Pe u 


N — m 
NA KIT > 
a 











LM 









































ANZ 
$ NY 
N 7 












TISLE en ZIABBSE 


ER 
















NM ALS 
AN AN 
N 9 IST NIEk INA I>> 
DK N RR INA DT 
NEUN ab : 
a 


mm 28 


Leichtes sowjetisches 


Luftkissenfahrzeug 








D er Fahrt eines Luftkis- 
senfahrzeugs zuzuschauen, 
ist immer wieder ein fas- 
zinierendes Schauspiel. Spie- 
lend bewegt es sich über die 
verschiedensten Bodenver- 
hältnisse, wie Wasser, Sumpf 
oder festen Boden. Das mäch- 
tige Luftkissen hält das Fahr- 
zeug in der Schwebe und 
ermöglicht einen minimalen 
Energieaufwand für die Fort- 
bewegung. Längst gehören 
diese Fahrzeuge im zivilen 
Verkehrswesen zum Alltag. Die 
Vorzüge des Luftkissenfahr- 





zeugs bieten sich aber auch für 
den militärischen Einsatz an. 

Das hier vorgestellte leichte 
Fahrzeug wird hauptsächlich 
bei Seelandungsoperationen 
zum Truppentransport ein- 
gesetzt. Vermutlich können 
dabei etwa 16 Marineinfanteri- 
sten angelandet werden. Dem 
Fahrzeug macht der Übergang 
vom Wasser zum Ufer keine 
Schwierigkeiten. Dadurch wird 
es möglich, die Truppen ent- 
scheidend schneller, sicherer 
und tiefer im gegnerischen 
Gebiet abzusetzen. Gerade das 
Überwinden des flachen Ufer- 
wassers hemmte die Entfal- 
tung der Seelandungsopera- 
tion entscheidend. Im Verband 
mit größeren Fahrzeugen, die 
auch Technik anlanden kön- 


nen, wird hier eine völlig neue 
Qualität erreicht. 

Das Fahrzeug besitzt keine 
zusätzliche Bewaffnung. Zur 
Orientierung und Kursbestim- 
mung ist es mit einer Radaran- 
lage ausgerüstet. 

Das Luftkissen wird durch eine 
Turbine erzeugt. Diese befin- 
det sich am Heck des Fahr- 
zeugs. Deutlich sichtbar ist der 
große Luftansaugschacht. Die 
Fortbewegung erfolgt durch 
die zwei Luftschrauben, die 
ebenfalls am Heck angebracht 
worden sind. Die Form läßt 





Turboprop-Triebwerke ver- 
muten. Die Steuerung des 
Fahrzeugs erfolgt durch, Um- 
lenkung des Luftstrahls durch 
zwei große Leitwerke. Das 
Fahrzeug besitzt außerdem ein 
großes Höhenleitwerk. 


- Das Luftkissenfahrzeug hat 


eine sehr gedrungene Sil- 
houette. Die Marineinfanteri- 
sten können über vier Stege 
von beiden Seiten aufsitzen. 
Dabei werden die vier 
Einstiegluken nach oben auf- 
geklappt. Nach dem Anlanden 
kann das Absitzen nach vorn 


erfolgen. 
Dieses sowjetische Luftkis- 
senfahrzeug zeichnet sich 


durch eine gelungene Form- 
gebung und hervorragende 
Leistungsparameter aus. Mit 
ihm sind die Marineinfanterie- 
truppen in der Lage, ihre 
Gefechtsaufgabe mit höchsten 
Ergebnissen zu erfüllen. 

Boris Lux 


Zur Zeichnung: 

Der Plan besteht aus einer Viersei- 
tenansicht. Dabei wurde die Antenne nur 
bei der Vorderansicht in voller Länge 
gezeichnet. Zwei Schnittzeichnungen las- 
sen die Anordnung der Triebwerke 
erkennen. Die Spanten wurden alle 
übereinander gezeichnet. Hier ist be- 
sondere Aufmerksamkeit notwendig. 








Farbgebung: 

Aufbauten: ganz helles Blau 
Luftkissen: tiefdunkles Blau 

Laufsteg: rotbraun 

Poller, unteres Motorenheck, Leitfläche 
darunter: schwarz 

Nummer Leitwerk, runder Behälter am 
Führerstand: gelb 

Nummer Bug: weiß 

Rettungsring: /2 rot, /2 weiß 

am Leitwerk ist die sowjetische 
Seekriegsflagge 


Bildmaterial: 
Armeerundschau 8'77, Titel 
Armeerundschau 1'76, S.90—95 
Poseidon 1'78, $.12 
Technika i Molodjoschi 2'78, $.6 

Fotos: MBD/Geißler 
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Einige technische Daten des Personenkraftwagens Tatra 613: 


Länge/Breite/Höhe, unbel. (mm) 5 025/1 800/1 505 

Radstand/Spur v/h (mm) 2980/11 520/1 520 

Bodenfreiheit (belastet) (mm) 160 

Wendekreisdurchmesser (m) 12,5 + 0,5 

Leermasse fahrfertig (kg) 1670 

Nutzmasse (kg) 470 

Höchstgeschwindigkeit (km/h) 190 

Normverbrauch bei 110 km/h (I) 18 

Beschleunigung 0...100 km/h (s) 12,7 

Bereifung 215/70 HR-14 OR 6 AS 

Motor 8 Zyl. in 2 Reihen V 90 4-Takt 
‘OHC 
2 Doppelvergaser JIKOV 
32-34 DDSR 

Hubraum (cm?) 3495 

Bohrung/Hub (mm) 85/77 

Leistung 122 kW (165 PS) bei 5200 U/ 
min 

Drehmoment 265 Nm (27 kpm) bei 2500 U/ 
mın 





1998: 1000870:10 00000 
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\ n der Ungarischen Volksrepublik wurde dieser neue Moki 10 RC 
entwickelt. Er besitzt 3-Kanal-Umkehrspülung und dürfte eine 
Leistung von etwa 1,1 kW (1,5 PS) abgeben (1). 


Für vorbildgetreue und vorbildähnliche Nachbauten von Dü- 
senflugzeugen wurde in Schweden dieses Mantelstrom-Trieb- 
werk mit der Bezeichnung BOSS 601 entwickelt. Als Antrieb kann 
jeder 10-cm?-Motor mit nach hinten gerichtetem Auspuff ein- 
gesetzt werden. Bei der generellen Verwendung von Re- 
sonanzauspuffanlagen wird dieses Triebwerk sehr leistungsstark. 
In dem hier gezeigten Mantelstrom-Triebwerk ist ein 10-cm’- 
Motor von OPS eingebaut, es erzeugt einen Standschub von 
2,5 kp (14,7 N) bei 14000 U/min (2). : 


Speziell für die FSR-15-Rennbootklasse wird dieser Rossi 
R64 RV RC Marine ABC aus Italien gebaut. Er hat einen Hubraum 
von 10,6cm? und leistet 1,5kW (2PS) bei 2300 U/min (3). 


Neu ist dieser 15-cm°-Viertaktmotor der BRD-Firma Webra. Er 
leistet 1 kW (1,36 PS) bei 1200 U/min. Seine Steuerung erfolgt 
über Zahnriemen (4). 


Ebenfalls von Webra stammt der 10-cm?-Motor mit Getriebe 
(i = 1:1,8), mit dessen Hilfe es möglich wird, die für sehr große 
RC-Modelle nötigen großen Luftschrauben anzutreiben (5). 


Ebenfalls für extrem große Modelle ist der EVRA 190 gedacht. Er 
besitzt kontaktlose elektronische Zündung und leistet bei‘ 31 cm” 


Hubraum 1,6 kW (2,2 PS) bei nur 9000 U/min (6). 
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Mitteilung 
des Schiffsmodellsportklubs 
derDDR 





Änderung für Schülerwettkämpfe 


Das Präsidium des Schiffsmodellsportklubs der DDR beschloß am 
18.11.1978 folgende Ergänzungen und Änderungen der Wett- 
kampfbestimmungen für die Altersklassen „Schüler” vom 
01.09.1976 


1. Betriebsspannungen in Schülermodellen: 
Altersstufe | — Höchstspannung 15 Volt für alle Klassen. 
Altersstufe II — Höchstspannung 24 Volt für alle Klasse. 


2. In der Klasse F2-a/S sind selbstgebaute elektrische Drehzahl- 
regler zugelassen. 


3. Es gibt ab sofort zwei FSR-Klassen für Schüler 
— FSR 1,8/S: Hier sind Motore bis 1,8 cm? zugelassen. 
— FSF 3,5/S: Hier werden Motore über 1,8—3,5 cm? zugelassen. 


4. Die Klasse LS (Luftschraubenangetriebene FSR-Boote) wirdbis 
3,5 cm? zugelassen. 


*5. Alle in den Schülerklassen eingesetzte Modelimotore müssen 
eine wirksame Schalldämpfung nachweisen. Eine dB-Zahl wird 
noch nicht vorgeschrieben. 


6. In der Klasse F5-F/S sind keine Schotzugmaschinen zuge- 
lassen. 


7. Beider Teilnahmeberechtigung für die Schülermeisterschaften 
der DDR werden die Klassen F3-V/S und FSR nicht mehr als eine 
Klasse gewertet. Man kann jedoch mit dem gleichen Boot in den 
Klassen F3-V/S und FSR starten. 


8. Die Klasse B1/S wird nicht mehr bei Kreis-, Bezirks- und 
DDR-Meisterschaften ausgeschrieben. Diese Modelle haben 
Meisterschaftsläufe gleichzeitig mit den Junioren und Senioren 
durchzuführen. 
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Mitteilung 

der Modellflugkommission 
beim Zentralvorstand 

der GST 


Kommunique der 6. Beratung 





Die 6.Beratung der Modell- 
flugkommission fand am 15. 
und 16. Februar 1979in Neuen- 
hagen statt. 

Die  Modellflugkommission 
nahm einen Bericht der. Abtei- 
lung Modellsport des Zentral- 
vorstands der GST über die 
Teilnahme von Flugmodell- 
sportlern am Nationalen Ju- 
gendfestival 1979 in Berlin 
entgegen. Neben der Il. DDR- 
Leistungsschau des Modell- 
sports zeigen Flugmodell- 
sportler ihre Modelle im Volks- 
park Friedrichshain, u.a. Fes- 
selflugvorführungen vorbild- 
ähnlicher Modelle und Hub- 
schrauber. 

Auf Beschluß des Zentralvor- 
stands der GST wird im Jahre 
1979 der Raketenmodellsport 
in der GST eingeführt und in 
den Aufgabenbereich der Mo- 
dellflugkommission eingeglie- 


} dert. Die Modellfiugkommis- 


sion bildete das Referat „Ra- 
ketenmodelle (S)”. 

Im Verlauf des Jahres 1979 
sind bezüglich der Belange des 
Raketenmodellsports das 
Wettkampfsystem, die Wett- 
kampf- und Rechtsordnung 
und die Schiedsrichterord- 
nung des Modellsports zu 
ergänzen. Bedingungen für die 
Verleihung des Modellflugab- 


zeichens und -leistungsabzei- 
chens für die Klassen des 
Raketenmodellsports sind aus- 
zuarbeiten. Verbindlich für 
Wettkämpfe ist der Sport- 
Code, Sektion 4b, der CIAM. 
Ab Ausbildungsjahr 1979/80 
wird der Raketenmodelisport 
in den Jahreswettbewerb auf- 
genommen. 

Weiterhin beriet die Modell- 
flugkommission zum Stand 
der Vorbereitung der Meister- 
schaften der DDR, zum Lei- 
stungsstand in den Fesselflug- 
klassen und zur Arbeit der 
Referate. Die ersten Arbeits- 
beratungen der Referate fin- 
den im ersten Halbjahr 1979 
statt. 

Regeln für die Baubewertung 
bei vorbildähnlichen Modellen 
der Klassen F4B-V (Fesselflug) 
und F4C-V (RC-Flug) wurden 
beschlossen und in mbh 4 '79 
veröffentlicht. 

Wie im Jahre 1978 entsendet 
die Modellflugkommission zu 
den meisten DDR-offenen 
Wettkämpfen Mitglieder als 
offizielle Beobachter, die so- 
wohl den Veranstalter unter- 
stützen sollen als auch auf die 
Einhaltung ‘ der Wettkampf- 
und Rechtsordnung zu achten 
haben. 
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